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Abstrakt 
Diplomová práce „Vznik a význam dopravního zpravodajství a jeho specifika“ 
pojednává o funkcích médií, interaktivitě, zpravodajských ţánrech a dopravních 
informacích jako o nedílné součásti dnešní společnosti.  Zároveň i o tom, jakou roli hrají 
ve vysílání zpravodajských stanic a jejich relacích. Mapuje vznik a fungování subjektů, 
které se produkcí dopravních informací profesionálně zabývají. Zaměřuje se i na 
redakční systémy, vznik samostatných relací, jeţ dopravní zpravodajství předávají 
příjemcům. Vyhodnocuje i procesy šíření dopravních informací jako sluţbu veřejnosti. 
Dokazuje, ţe jsou společnosti prospěšné. Včasné a věrohodné informace dokáţou 
pomoci nejen jednotlivým uţivatelům pozemních komunikací, ale i společnosti jako 
celku, ţivotnímu prostředí a nakonec i ekonomice jednotlivých subjektů.  Práce zároveň 
pojednává o vzniku prvního tuzemského systému sběru, zpracování, distribuce, i 
centrálního ukládání dopravních informací, tedy o Jednotném systému dopravních 
informací. Od něj pocházející informace jsou pak k dispozici všem a to zcela zdarma, 
jejich hojným uţivatelem jsou však zejména média. Ve své práci zároveň přibliţuji 
technické změny v dopravním zpravodajství, které určily i jisté milníky ve vývoji 
dopravního zpravodajství jako relativně nové disciplíny masové komunikace.  
Abstract 
Diploma thesis „Meaning and development of traffic information and its specifics“ 
deals with function of media, interactivity, news genres and traffic information as a 
necessary part of nowadays society. It also looks at the media and their meaning in the 
process of distributing traffic information. The diploma thesis also charts the behaviour 
of subjects, that are professionally dealing with traffic information. It focuses on news 
systems and individual broadcasting, that are distributing information about traffic.  
   
It also evaluates process of distributing traffic information as a welfare service. The 
thesis prove that such information are helpful to the public. Timely inteligence and 
realistic information may help not just the individual drivers, but also to the society as 
the whole, to the environment and the economy of companies as well. The diploma 
thesis denotes the beginning of first local system, that collects, processes, distributes 
and keeps traffic news – Integrated system of traffic information, these information are 
available for everybody, who applies for them, service is free of charge. Mainly media 
use this system. I also try to bring closer some technical inovations in traffic 
broadcasting, that made milestones in this relatively new discipline of mass 
communication.  
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Úvod 
Ve své práci se zabývám dopravními informacemi, které jsou poměrně novým 
fenoménem, společnost si ho ţádá a jsou tedy obecně chápány jako celospolečenská 
objednávka. V první části diplomové práce ale pojednám o strukturalismu a funkcích 
médií obecně. Teoretická část se pak věnuje i definici zpravodajství, protoţe tam 
dopravní informace svým charakterem spadají. Opomenout nemohu ani typologii 
vybraných ţánrů a gatekeeping. Zejména proto, ţe právě dopravní informace jsou velmi 
specifickým oborem, kde gatekeeping hraje významnou roli a dopadá na kaţdého 
příjemce přímo, ať uţ ve formě ovlivnění jeho volby trasy po pozemních komunikacích 
či jeho časového plánování. V neposlední řadě se teoretická část věnuje i 
zpravodajským hodnotám, které jsou obzvláště v čase důleţitou součástí nově se 
rozvíjejícího fenoménu dopravního zpravodajství. Neţ se v práci dostanu k samotné 
definici a podrobnému rozboru dopravních informací jako takových, zmíním teoretický 
základ interaktivity, protoţe právě ta dala rozvoji dopravního zpravodajství nový směr.    
V praktické části se dotknu změn v posledních dvaceti letech, kdy došlo 
k obrovským změnám dopravní infrastruktury i masivnímu nárůstu počtu vozidel na ní 
se pohybujících. Na tento jev musel reagovat i zpravodajský sektor a dal tak vzniku 
dynamickému rozvoji sféry šíření dopravních informací široké veřejnosti. Rychlé 
změny situace na silnicích a dálnicích vyţadují i rychlý přenos informací ke koncovému 
uţivateli, aby tak mohl optimalizovat svou trasu a přispět tak k bezpečnosti a plynulosti 
silničního provozu. 
Největší význam v šíření zpravodajských relací s informacemi z dopravy mají 
rozhlasové stanice, zejména pro svou pohotovost a dostupnost právě ve vozidlech 
účastníků silničního provozu, proto se věnuji i historii vzniku dopravního zpravodajství 
v rozhlasu.  
Kromě řidičů mají takové informace svou další specifickou oblast recipientů, 
mezi které patří rovněţ spediční firmy, v širším pojetí se mezi příjemce řadí vlastně 
veškerá veřejnost, která vyuţívá k dopravě motorová vozidla. Vzhledem k jejich počtu 
lze oprávněně předpokládat, ţe se jedná o jeden z nejvýraznějších fenoménů posledních 
let.  Jiţ dnes tvoří dopravní zpravodajství nedílnou součást informačního toku a svým 
významem se řadí do hlavních zpravodajských časů a je velmi pečlivě sledováno. 
   
 
5 
  
Kromě toho mají dopravní informace přímý vliv na ţivoty lidí, ţivotní prostředí 
a zároveň i ekonomickou situaci společnosti. Od dopravních informací, které se 
v současném pojetí váţí zejména k aktuálnímu provozu, se očekává zvýšení bezpečnosti 
jízdy, efektivnější vyuţití infrastruktury, a zkrácením jízdní doby tak i sníţení zátěţe na 
ţivotní prostředí. Všechny zmíněné aspekty jsou ovlivněny rychlostí a kvalitou 
poskytování dopravních informací od příslušných poskytovatelů. 
Jednotlivé subjekty, které se dopravním zpravodajstvím zabývají, volí 
nejrůznější cesty při tvorbě infrastruktury sběru informací, technické prostředky jejich 
přenosu, odlišné formy zpracování a výsledných výstupů. I proto se práce věnuje i 
třídění a vyhodnocování dopravních informací. 
Kromě privátních subjektů, jeţ v této činnosti dominují, jsou však i subjekty 
státní správy, kterým tato zpravodajská oblast přísluší. Ovlivňování chování řidičů na 
silnicích je základním cílem, kam zpravodajské infrastruktury za účasti nejrozličnějších 
subjektů směřují. Jejich posledním společným projektem je JSDI – Jednotný systém 
dopravních informací, který statutárně garantuje Ministerstvo dopravy ČR ve spolupráci 
s řadou dalších státních i nestátních subjektů, které se na něm podílí. V závěru se proto 
věnuji i rozvoji Národního dopravního informačního centra. 
1. Strukturalismus a otázka funkce médií 
Z hlediska funkce médií se budu dále v této kapitole zabývat zejména 
funkcionalisticko-strukturálním pojetím.  „Funkcionalismus se snaţí vysvětlit 
společenskou praxi a společenské instituce prostřednictvím potřeb, které má společnost 
i jednotlivec.“ (McQUAIL, 1999, str. 102) Prvním autorem, který se ve čtyřicátých 
letech minulého století začal funkcionálním pohledem na média zabývat, byl americký 
politolog a teoretik komunikace Harold Lasswell. Vytvořil vlastní typologii efektů 
masového působení, jak uvádí McQuail: 
1. Informování – poskytování informací o událostech a podmínkách ve 
společnosti a ve světě, naznačování mocenských vztahů, podpora inovací a pokroku, 
usnadňování adaptace. (McQUAIL, 1999, str. 103) 
 
2. Korelace – vysvětlování, vykládání a komentování významů událostí A 
informací, poskytování podpory ustaveným autoritám a normám, socializace, 
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koordinace izolovaných činností, vytváření konsenzu, nastolování posloupnosti priorit a 
signalizace relativního statusu (McQUAIL, 1999, str. 103) 
 
3. Kontinuita – přenášení dominující kultury a objevování subkultur a 
nových trendů v kulturním vývoji, prosazování a udrţování všeobecné přijatelnosti 
hodnot (McQUAIL, 1999, str. 103) 
 
4. Zábava – zdroj pobavení, obveselení a rozptýlení, prostředek uvolnění, 
oslabování sociálního napětí (McQUAIL, 1999, str. 103) 
 
5. Získávání – agitování pro společenské cíle ve sféře politiky, války, 
ekonomického vývoje, práce a někdy i náboţenství (McQUAIL, 1999, str. 103) 
A zatímco Lasswellovo členění vystihuje zásadní funkce médií, tedy šířit 
informovanost a přehled, podpořit společenské normy a mezigeneračně přenášet 
kulturní dědictví, řada autorů na něj navazovala a postupně funkcionalistický přístup 
rozšiřovala.  Například C. R. Wright (1960) formuloval jako podstatnou funkci médií 
„zábavu“, neboť ta nejen zajišťuje kontinuitu uspořádání společnosti přenášením 
kultury, ale přináší i uvolnění. (Jirák & Köpplová, 2007, str. 44) McQuail  (McQUAIL, 
1999) pak přidává ještě mobilizaci, tedy získávání, které představuje široké vyuţití 
masové komunikace pro účely politické a komerční propagandy. 
Kromě funkce mají média i určité charakteristické rysy, John B. Thompson je ve 
své knize Média a modernita vidí v tom, ţe při produkci symbolických sdělení a jejich 
přenosu k ostatním se zpravidla uţívá nějaké technické médium. (Thompson, 2004, str. 
21) Dál svou teorii rozvíjí a rozlišuje technická média podle obecných vlastností, 
jedním ze znaků je, ţe technické médium umoţňuje určitý stupeň uchování 
symbolického sdělení, přičemţ jednotlivá média mají různý stupeň trvanlivosti.  
Druhým znakem je podle Thompsona (Thompson, 2004, str. 22) stupeň 
reprodukovatelnosti, autor hovoří o moţnosti multiplikovat symbolické sdělení.  
„Reprodukovatelnost symbolických sdělení je jedním z klíčových rysů, které stojí 
v pozadí komerčního vyuţití technických médií komunikace. Symbolická sdělení totiţ 
mohou být „zkomodifikována“, tedy přeměněna ve zboţí, jeţ je moţné kupovat a 
prodávat na trhu.“ (Thompson, 2004, str. 23) Třetím znakem technickým médií je 
podle Thompsona prostorové a časové odloučení. „Jednotlivci jsou při komunikaci 
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s uplatněním technických médií schopni překonávat vzdálenost v prostoru i čase, a jsou 
proto schopni jednat a vzájemně na sebe působit na dálku. Mohou tak být schopni 
zasáhnout do dění a ovlivnit směr vývoje událostí.“ (Thompson, 2004, stránky 24-25) 
Masová média tedy aktivně interpretují činnosti, podávají podle určitých 
pravidel svědectví o světě, s nímţ jejich konzumenti nemají či nemusí mít vlastní 
zkušenost. Dále přesvědčují o výhodnosti či správnosti určitého chování a jako 
vyjednavači umoţňují vyjasnění názorů a stanovisek. (Jirák & Köpplová, 2007, str. 43) 
Zpravodajství nepředstavuje jen obsahy zpráv, se kterými přicházíme do styku jako 
jejich kaţdodenní příjemci. Zpravodajství je specifickou činností vykonávanou 
mediálními profesionály v rámci mediálních organizací. (Trampota, 2006, str. 21) 
2. Žánr 
Literární druhy a ţánry jsou kulturní statky vytvářené v průběhu celých dějin 
lidstva. Encyklopedie praktické ţurnalistiky popisuje ţánr jako druh, sloh, styl, souhrn 
znaků vyvozených ze slovesného, výtvarného, hudebního díla v druhový typ, platný pro 
všechny materiály stejného zaměření. (Osvaldová, Halada, 1999, str. 217) „Přestoţe se 
genealogie jako moderní literárněvědná disciplína datuje aţ od 30. let 20. století, 
teoretická reflexe literárních druhů a ţánrů sahá do starověku, aţ k Platonovi a 
Aristotelovi. Otázka literárních druhů, způsobu existence, jejich počtu, určujících znaků 
a transformací tak zůstává ţivá bezmála dva a půl tisíciletí.“ (Mocná, Peterka, 2004, str. 
5) Antičtí filozofové rozlišovali zejména způsoby mluvené řeči, například monolog, 
dialog a epos. Tak jak se však rozvíjela v dějinách literatura, stejně dynamicky se 
vyvíjely i nové ţánry.  „Podle řeči, účelu a hodnoty se ve starořecké a římské literatuře 
odlišovala poezie od prózy, detailně byly normovány prestiţní ţánry.“ (Mocná, Peterka, 
2004, str. 5) S romantismem se začaly rozvíjet lyrika, epika a drama, byť je kaţdý autor 
chápal jinak. Například pro Goetheho to byly přirozené básnické formy, pro Hegela 
jasně definované ţánry. „Hegel je rozlišoval podle obsahu – subjektivnost spojil 
s lyrikou, objektivnost s epikou a subjektovost s dramatem.“ (Mocná, Peterka, 2004, str. 
5) Moderní sémiotika chápe ţánry jako označení pro takovou skupinu ţurnalistických 
děl, která se vyznačuje určitými společnými prvky, především tematickými a 
kompozičními, které lze zároveň identifikovat podle určitých charakteristických rysů, 
historicky vzniklých, avšak zároveň proměnlivých. (Osvaldová, Halada, 1999, str. 217) 
„Přičemţ je ţánrový kód čtenářům avizován zřetelnými signály, někdy jiţ názvem, 
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podtitulem, typickými formulemi, přítomností či absencí příběhu, verše apod., implikuje 
určité tvůrčí kompetence, určitého čtenáře, ovlivňuje čtenářskou orientaci i výběr 
textu.“ (Mocná, Peterka, 2004, str. 6) Ţánry jsou neustále se vyvíjejícím ţivoucím 
organismem, který prochází různými vývojovými fázemi. „Cyklus se můţe v dějinách 
nebo ve specifických podmínkách národní literatury i vícekrát opakovat.“ (Mocná, 
Peterka, 2004, str. 7) Podle Encyklopedie ţurnalistiky je v současnosti ţánrové 
rozdělení nestálé a značně vágní, není ani tak produktem teorie a vědy, jako spíše 
praktického pouţívání v médiích. Od striktního ţánrového dělení se proto upustilo. 
(Osvaldová, Halada, 1999, str. 217)   
2.1. Zpravodajství  
Vzhledem k tématu mé práce povaţuji za důleţité zabývat se nejen typologií 
jednotlivých ţánrů, ale primárně zpravodajstvím, protoţe se jedná o velmi specifický 
mediální ţánr. Uţ ve starověku si lidé snaţili všemi dostupnými prostředky zajistit 
přísun informací o událostech a dění kolem nich. „Posel jako prototyp zpravodaje přeţil 
aţ do doby moderní ne nadarmo nesla a dodnes nese řada novin v titulku označní 
„Herald“.“ (Trampota, 2006, str. 9) „Zpravodajství je historicky nejstarší součást 
ţurnalistiky, vzniklo z potřeby informovat o ekonomických a také politických změnách, 
které mohly ovlivnit ţivot lidí, a také z touhy být informován o nečekaných událostech 
jak z nejbliţšího, tak ze vzdáleného okolí.“ (Osvaldová, Halada, 1999, str. 214) Tato 
snaha se v moderní době spojila s vývojem periodického tisku. Podle Trampoty utváří 
zpravodajství i sociální identitu a definuje, kdo jsme my, a kdo jsou oni. „Zpravodajství 
tak má ve společnosti i jiné funkce, neţ je funkce informační, je zároveň opakující se 
reprezentací toho, co a kdo je ve společnosti důleţitý, co je z hlediska sociální systému 
normativně správné a co je porušením společenských norem (viz. Např. Hall, 1978).“ 
(Trampota, 2006, str. 10) Ţánr můţe být zároveň určitým vodítkem jak se v médiích 
orientovat a dekódovat informace. 
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2.2 Typologie vybraných žánrů 
Základním nositelem zpravodajství, tedy předávání informací je zpráva. Není to 
jen nejběţnější ţánr a základní stavební kámen pro tvorbu zpravodajství, ale vlastně i 
fenomén, který provází lidstvo od prvopočátků.  „Zpráva je historicky nejstarší 
ţurnalistický útvar, od vynálezu knihtisku tvoří základní sloţku novin a je také 
základním stavebním kamenem kaţdého zpravodajství v jakémkoliv médiu“ (Osvaldová, 
Halada, 1999, str. 213) Zprávy podléhají několika základním parametrům. Měly by být 
krátké, jasné, věcné a bez komentářů autora. „Dobré zprávy by měly být aktivující, 
adresáti by se jimi měli cítit osloveni, zpracování by mělo být věcné, stručné a jasné.“ 
(Verner, 2007, str. 22)  
Tvorba zprávy má jasný stavební plán, ten většina autorů popisuje jako 
pyramidu, která je sestavená ze základních ţurnalistických otázek: Kdo? Co? Kdy? 
Kde? Jak? Proč? Odkud? S tím, ţe nejdůleţitější a nejnovější sdělení musí být ve špičce 
pyramidy, tedy v titulku. Začátek zprávy nebo-li  perex „obsahuje to nejdůleţitější a 
měl by minimálně zodpovědět sedm nejdůleţitějších otázek. Zopakuje, co uţ bylo 
konstatováno v titulku, pokud moţno jinými slovy.“ (Ruß-Mohl, 2005, str. 51) Dál se 
zpráva zaobírá rozebráním uţ zmíněného podrobněji a na samotném konci se můţe 
vrátit k pozadí a souvislostem, popřípadě nedůleţitým detailům. „Jazyk zprávy by měl 
respektovat jazyk daného média a pouţívat co nejpřesnější slova. Autor by měl být 
stručný a upřednostňovat oznamovací věty, nevyuţívat expresivní výrazy, vyhýbat se 
slangu a odborné hantýrce, neměl by zveličovat.“ (Verner, 2007, str. 24) 
Zpráva se dá typologicky rozdělit hned dle několika kritérií. A zatímco stavební 
prvky zprávy mají jasně definovaný rámec, přeci jen se jejich struktura můţe lišit 
v závislosti na tom, v jakém médiu se prezentují.  Pro účely své práce si proto volím 
rozdělení dle mediálního typu a dle tématu.  
2.2.1 Typologie zpráv podle mediálního typu 
Encyklopedie praktické ţurnalistiky (Osvaldová, Halada a kol., 1999) zprávy 
rozděluje na novinové, rozhlasové a televizní. Zatímco novinové definuje jako: 
“Informace o události nebo jevu, který se stal nebo nestal, stane nebo nestane, odpovídá 
na základní otázky, kdo, co, kde, kdy, rozšířená zpráva pak i na jak a proč. Zpráva 
zachovává věcnost, přesnost, úplnost, spolehlivost, včasnost a citovou neutrálnost.“ 
(Osvaldová, Halada, 1999, str. 213) Rozhlasové zprávy popisuje následovně: základní 
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ţánr rozhlasového zpravodajství a východisko rozhlasové publicistiky. A jako druh 
ţurnalistické informace s ustálenou formou a jazykovým vyjádřením, odpovídajícími 
specifice rozhlasové komunikace. (stránky 213-214). Přesto zpráva musí mít jasnou 
strukturu, která je neměnná. Musí aktuálně, rychle a jasně informovat o situaci. 
Televizní zpráva je podle Encyklopedie zpravodajským ţánrem s dominantní 
informativně poznávací funkcí. V televizi má zpráva v zásadě tři hlavní podoby, zpráva 
čtená, obrazová a zpráva kombinovaná. (Osvaldová, Halada, 1999, str. 214)  
2.2.2 Typologie zpráv podle tématu 
K základnímu rozdělení zpravodajské produkce by také mohlo slouţit rozdělení 
podle tematického zaměření. „Příkladem takového rozdělení můţe být obecná typologie 
Johna Hartleyho (1982), jenţ za základní tematické typy zpráv povaţuje: 
- Politické události, které jsou ve zprávách nejčastěji definovány vládou, 
parlamentem a představiteli politické sféry 
- Ekonomické události, které jsou podle autora nejčastěji prezentovány na 
pozadí soukromých společností a členů jejich řízení 
- Zahraniční události, obvykle popisované jako vztahy vlád mezi sebou 
- Domácí události, které disponují širokou škálou referentů od zpráv 
odehrávajících se na pozadí konfliktu 
- Příleţitostné události, mezi které autor řadí příběhy o neštěstích, 
celebritách a podobně 
- Sport, který většinou akcentuje muţské sporty a svět profesionálního 
sportu“ (Trampota, 2006, str. 29) 
Tyto zprávy lze také členit na tzv. soft news a hard news.  Některé zprávy jsou 
tzv. těţké (hard news) a zabývají se důleţitými záleţitostmi, mají informovat co moţná 
nejaktuálněji a nejpřesněji bez ambice být zábavnými. Vzhledem k závaţnosti těchto 
hard news (např. jednání vlády, parlamentu, státní rozpočet, vraţdy, neštěstí) se často 
obsah zpravodajských relací či tisku zlehčuje střídáním hard news se soft news, aby tak 
byl stravitelnější pro příjemce. Soft news by se daly definovat jako zajímavosti, které se 
zabývají kaţdodenními ţivoty lidí. „Oba typy se mohou do jisté míry překrývat a 
některé události mohou být zpracovány buď jako příběh hard news nebo jako příběh 
soft news.“ (Trampota, 2006, str. 31) 
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Vzhledem k tématu mé práce povaţuji za nutné zmínit i další typologii, kterou 
uvádí Trampota (Trampota, 2006, str. 30), vzhledem k tomu, ţe dopravní zprávy pak 
podle této teorie, kterou pro svou redakční práci vyuţívali novináři ve Spojených 
státech, budou lépe zařaditelné do teoretického rámce. Toto členění je připsáno 
americké medioloţce Gay Tuchmanové (1978). V jedné ze dvou typologií dělí zprávy 
na jiţ zmíněné: 
- Horké novinky (hard news) 
- Doplňující informace (soft news) 
A ve druhém dělení pak rozlišuje: 
- Bezprostřední zprávy 
- Vyvíjející se zprávy 
- Průběţné zprávy 
„Bezprostřední zpráva je jednorázová, představuje událost, která se objeví 
najednou v celé své šíři a jiţ se nadále nevyvíjí.“ (Trampota, 2006, str. 31) Coţ 
znamená, ţe novináři uţ nečekají další rozkrývající či rozšiřující informace a ve stejném 
znění tedy zpráva zůstává. Oproti tomu vyvíjející se zpráva se musí neustále 
aktualizovat podle nových informací, které přicházejí a ke kterým novináři získávají 
postupně přístup. Třetí kategorie, tedy průběţná zpráva spočívá v dlouhodobém 
sledování jedné události. „Typickým příkladem je dlouhodobější informování o 
procházení návrhu nového zákona jednotlivými legislativními procedurálními stupni 
nebo sledování vývoje volebních preferencí…“ (Trampota, 2006, str. 31) 
Dopravní zpravodajství, kterým se ve své práci zabývám, není ve 
zmiňované typologii zpravodajských ţánrů uvedeno, dalo by se ale zařadit mezi domácí 
události. I dopravní zpravodajství se totiţ vlastně odehrává na pozadí konfliktu a zřejmě 
i kvůli konfliktům a komplikacím na pozemních komunikacích vlastně i vzniklo. 
Aplikovat na dopravní zpravodajství lze však typologii Guy Tuchmanové. Zatímco 
informace o tom, ţe se ţádná dopravní nehoda, která by omezovala provoz, nestala nebo 
o tom, ţe průjezdnost komunikací je plynulá se nominuje do vysílání dopravních 
informací jen výjimečně. Opačné situace jsou důvodem, proč je média, zejména rozhlas 
publikují.  
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Pokud bychom se snaţili zasadit dopravní informace do časové typologie podle 
Tuchmanové, plně by parametry dopravního zpravodajství splňovala dělení obě. 
Informace o situaci na silnicích se dají rozdělit na horké novinky, většinou náhlé 
události na komunikacích jako dopravní nehody. „Tragická dopravní nehoda se 
například nejčastěji objeví jako bezprostřední zpráva tedy, jako událost, o níţ všechny 
základní potřebné informace novináři získají během krátkého časového úseku...“ 
(Trampota, 2006, str. 32) Dále pak i doplňující informace o rozsahu, přesném místě a 
například délky trvání odstranění překáţky. Ve druhém dělení jsou to bezprostřední 
zprávy, většinou interaktivní, přímo od očitých svědků události. Poté vyvíjející, kdy se 
verifikuje událost z jiných zdrojů, například Sdruţeného záchranného systému nebo 
Policie. Do průběţných zpráv bychom pak snadno mohli zasadit například dlouhodobě 
plánované uzavírky a dopravní omezení, přepravu nadrozměrných nákladů apod. 
V případě dopravního zpravodajství se jedná o události nezpůsobené záměrným 
jednáním a prosazované informátorem, nikoliv aktérem události. „Nehody jsou ve 
zpravodajských obsazích také výrazně zastoupenou kategorií, typickým projevem této 
kategorie jsou letecká neštěstí, rozsáhlejší dopravní nehody.“ (Trampota, 2006, str. 34) 
Byť se zdá, ţe typologie zpráv má jasně dané rámce, vţdy zařazení zprávy závisí 
na konkrétní události a zároveň i formě pojetí novináře.  
3. Gatekeeping  
Podle Ruß-Mohla jsou zprávy denním chlebem novinářů (Ruß-Mohl, 2005, str. 
47), přitom zprávu definuje jako to co je odlišné. Například zatímco informace, ţe pes 
pokousal člověka, zprávou není, pokud člověk pokouše psa, zpráva se dostává na přední 
místa médií. A to pouze z důvodu, ţe se jedná o netradiční, nestandardní událost. O tom, 
které zprávy pracovníci médií zpracují a vydají či vysílají, rozhoduje tzv. gatekeeper, 
popřípadě gatekeepeři neboli hlídači bran. „Gatekeeping je proces, ve kterém 
se miliardy zpráv, které jsou po celém světě k dispozici, sníţí na stovky zpráv.“ 
(Shoemakerová, 1997, str. 57) Výběru událostí do zpravodajství se věnuje celá řada 
autorů a existuje i celá řada případových studií. Průkopníkem empirického výzkumu byl 
americký sociolog David M. White a to uţ na počátku padesátých let 20. století. 
Soustředil se zejména na proces výběru událostí, zejména na důvody pro zamítnutí 
zveřejnění určitých zpráv. Dospěl k závěru, ţe důvodů je hned několik, například 
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obsahové, tedy, ţe nevyhovovaly zprávy tematicky a nestály za zveřejnění. Pak 
organizační, tedy omezený prostor v daném médiu. (Trampota, 2006, stránky 38-39) 
„Výběr spoluurčují také organizační a technické podmínky redakce a nakladatelství, 
jako například časový stres nebo stránkový rozsah.“ (Ruß-Mohl, 2005, str. 98) Dle 
výzkumu Davida Whita měly nejsnadnější průchod branou takzvané lidsky jímavé 
příběhy a politické zprávy. (Trampota, 2006, stránky 38-39) „Forma zpráv však ukládá 
další omezení v tom smyslu, který typ příběhů lze vyprávět. Má sklon dávat přednost 
spíše vyprávění o události neţ jejímu průběhu, upřednostňuje účinek před příčinou a 
konflikt před shodou.“ (McNair, 2004, str. 82) 
Řada autorů se snaţila vyloţit výběr zpráv podrobněji, jako například R. M. 
Brown (1979), který rozlišuje čtyři etapy gatekeepingu:  
1. Extrakce – výběr určitých informací z informačního univerza (Trampota, 
2006, str. 40) 
2. Koncentrace – redukce vybraného materiálu podle poţadavku času, 
nákladů, kapacity komunikačního kanálu a podobně (Trampota, 2006, str. 40) 
3. Pročištění – úprava obsahu a informace tak, aby byly vyloučeny elementy 
z hlediska komunikačního záměru neţádoucí, redundantní nebo irelevantní (Trampota, 
2006, str. 40) 
4. Konečná formulace – spojuje danou informaci s jinými informacemi tak, 
aby mohla být základem pro další rozhodování (Trampota, 2006, str. 40) 
 
„Gatekeeper potřebuje určitá kritéria, podle kterých vybírá, které informace 
nechá přes bránu projít a které naopak zadrţí.“ (Schudson, 1997, str. 9) Jaké zprávy 
z nepřeberného mnoţství informací, které jsou k dispozici, nakonec budou mediálními 
organizacemi uchopeny a zveřejněny záleţí i na individuálních představách editora nebo 
šéfredaktora, zkrátka gatekeepera. „Kaţdý gatekeeper má něco rád, něco nerad, má 
různou představu o povaze jeho či její práce, má různé pohledy na danou problematiku, 
různé metody rozhodování o preferencích a hodnotách, coţ se všechno odráţí do 
výsledku, tedy zamítnutí nebo vybrání zprávy.“ (Shoemakerová, 1997, str. 62) Postoj 
daného jednotlivce je však jen jedním z řady faktorů, které zasahují do rozhodování o 
selekci zpráv v informačním toku, který  non-stop chrlí zprávy ze všech koutů světa. 
„Na rozhodování redaktora má vliv mnoho dalších faktorů například: profesní vztahy 
v rámci mediální organizace, vztahy ke kolegům a nadřízeným. Gatekeeper musí 
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pracovat pod tlakem komunikačních rutin v rámci organizace, která má své priority a je 
současně kontinuálně ovlivňována tlaky zvenčí.“ (Trampota, 2006, str. 43) Dalším 
z důleţitých faktorů, které rozhodování v mediálním průmyslu ovlivňují je rutina 
organizace. Média se totiţ chovají předvídatelně. „Rutiny obecně usnadňují médiím 
zpracovávat velké mnoţství informací v časové tísni.“ (Trampota, 2006, str. 44) Navíc 
se kaţdé médium musí vypořádat s tlakem publika, dostupnými zdroji a danou 
konkrétní mediální organizací. „Mediální organizace jsou často velké a sloţitě 
hierarchizované společnosti s vysokou mírou dělby práce, ve kterých se na gatekeepingu 
podílí řada lidí na různých úrovních.“  (Trampota, 2006, str. 45) Záleţí tedy na tom, jak 
je v dané organizační struktuře rozloţen rozhodovací proces. Podle Trampoty lze 
rozdělit gatekeepry na hraniční a vnitřní. A zatímco ti hraniční rozhodují o tom, jaké 
sdělení se do organizace vpustí, ti vnitřní pak ovlivňují a tvarují sdělení uvnitř dané 
organizace. (Trampota, 2006, str. 45) Dost často je také v profesní hierarchii několik 
lidí, kteří mají průchod zpráv na starosti a jsou postaveni do rolí podřízeného či 
nadřízeného, popř. existují vedle sebe na stejné úrovni, ale mají na starosti různá 
tematická zaměření.  A vzhledem k tomu, ţe argument „divák, čtenář či posluchač to 
tak chce“ se čím dál tím častěji vkrádá do reality editorů či šéfredaktorů, hrají při 
výběru obsahu zpravodajství roli i průzkumy trhu. „Šéfredaktorovi, který nerespektuje 
svoje publikum, bude brzy předloţen účet. Divák jej můţe vystavit například tlačítkem 
dálkového ovládání.“ (Ruß-Mohl, 2005, str. 99) Podle Ruß-Mohla dokáţe trh být 
spolehlivým konzumentem, ale zároveň nelítostným regulátorem. 
3.1 Zpravodajské hodnoty 
Výzkumy gatekeepingu dál rozpracovávali především Johan Galtung a Maria 
Holmboe Rugeová. Společně vytvořili seznam dvanácti faktorů, které podle nich 
rozhodují o tom, zda budou události definovány jako zprávy a tím také médii 
zohledněny. (Ruß-Mohl, 2005, str. 99) Patří mezi ně: frekvence, práh pozornosti, 
jednoznačnost, blízkost, očekávání, překvapení, kontinuita, variace, vztah k elitním 
národům, vztah k elitním osobám, personalizace a negativita. „Čím více definovaných 
kritérií událost splňuje, tím větší je pravděpodobnost, ţe se z ní stane zpráva.“ 
(McGregorová, 2002, str. 1)  
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Winfried Schulz pak v polovině sedmdesátých let systematizoval tyto faktory do 
šesti dimenzí:  
1. Čas 
2. Blízkost 
3. Status 
4. Dynamika 
5. Valence (mocenství) 
6. Identifikace (Ruß-Mohl, 2005, str. 99) 
Westerståhl a Johansson rozpracovávají zpravodajské hodnoty při analýze 
zahraničních zpráv a vyuţívají model, který počítá pouze se třemi základními 
zpravodajskými hodnotami: důleţitost,  blízkost a  dramatičnost. (Westerståhl, 
Johansson, 1994, str. 73) „Důleţitost se nejlépe měří indexem, který se skládá z dat o 
populaci, hrubém národním produktu a výdajů na armádu. Důleţitost je absolutní 
hodnota.“ (Westerståhl, Johansson, 1994, str. 73) Autoři se dál zabývají i blízkostí a 
docházejí na základě analýzy švédských materiálů k tomu, ţe díky zdokonalování 
komunikačních technologií, je geografická vzdálenost dávno překonaná a měla by jako 
hodnota slábnout. „Dramatičnost označuje události, zahrnuje sérii hodnot a sdruţuje 
jak událost, tak i formu prezentace události.“ (Westerståhl, Johansson, 1994, str. 74) 
Ke dvěma zákládním zpravodajským hodnotám pak skandinávští autoři přidávají 
i moţnost přístupu k informacím. Podle nich je to ve zpravodajství podmínka spíš neţ 
příčina a můţe mít dopak jak pozitivní tak negativní. „Lokalizace zpravodajských 
agentur a korespondentů můţe mít pozitivní vliv na míru a rozsah poskytovaných 
informací.“ (Westerståhl, Johansson, 1994, str. 74) Kromě uţ zmiňovaných hodnot 
kladou autoři důraz i na ideologii, která v různých zemích panuje, tzn. národní 
ideologie, politické názory atd. Přestoţe se různí autoři v určování zpravodajských 
hodnot poměrně významně liší, dál se ve své práci budu drţet základních šesti faktorů, 
které definoval Winfried Schulz. 
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3.1.1 Čas 
Jedním ze zásadních kritérií výběru zpráv je jejich aktuálnost. „Aktuálnost je 
nejdůleţitějším kritériem zejména pro zpravodajství. Je jim míněna časová 
bezprostřednost…pod časovým tlakem, ve kterém novináři pracují, potřebují snadno 
uchopitelná pravidla rozhodování. Jenom tak mohou zvládnout výběr zpráv. Časová 
bezprostřednost takovým kritériem je.“ (Ruß-Mohl, 2005, str. 48) Podle Galtunga a 
Rugeové je mnohem pravděpodobnější, ţe se událost dostane do zpravodajství, pokud 
se stala přibliţně v době vydávání či vysílání zpravodajské relace. (McGregorová, 2002, 
str. 1) Dalším zásadním časovým kritériem je trvání události, uzavřené události se bude 
obecně dávat větší přednost před těmi, které trvají déle. Zřejmě proto, ţe média rychle 
mění svou agendu a nezabývají se například výzkumem, ale výsledky výzkumu. 
Zásadní je i kontinuita, protoţe významné události, které dané médium sleduje 
dlouhodobě, dostávají přednost před nezavedenými tématy. (Ruß-Mohl, 2005, str. 100) 
Je kladen důraz na tematizaci, tedy na to, aby určitý obsah byl uţ tematicky nastolen, a 
kontinuálně se objevoval ve zpravodajství. „Je-li uţ zaveden a je o něm kontinuálně 
podáváno zpravodajství, pak se tak děje konsonantně, tedy v souladu s ostatními 
redakcemi. Všichni ho přijímají, aby vyšli vstříc očekáváním publika.“ (Ruß-Mohl, 
2005, str. 100) 
3.1.2 Blízkost 
„Tento faktor rozlišuje a posuzuje geografickou, politicko-ekonomickou a 
kulturní blízkost nějaké události. Události, které se na nás bezprostředně dotýkají, jsou 
nám bliţší.“ (Ruß-Mohl, 2005, str. 102) Čím je událost geograficky blíţ danému médiu, 
které jí můţe zprostředkovat, tím větší je pravděpodobnost, ţe z ní vytvoří zprávu. Ruß-
Mohl uvádí poděkud cynický příklad z jedné redakce v Berlíně: 100 mrtvých v Indii = 
10 mrtvých v Mnichově = 1mrtvý v západní třídě Berlína.  (Ruß-Mohl, 2005, str. 102) 
Nicméně to není jediné kritérium blízkosti, patří sem také politická blízkost a kulturní 
blízkost. Svou nezpochybnitelnou důleţitost hraje i relevance, která můţe odstrčit do 
ústraní i geografickou či jinou výše jmenovanou blízkost. „Epidemie slintavky a 
kulhavky v Evropě je vysoce relevantní pro zemědělsky zaloţené ekonomiky, jako 
například Nový Zéland. Velmi pravděpodobně bude tato událost zvolena za zprávu, 
navzdory obrovské vzdálenosti.“ (McGregorová, 2002, str. 2) 
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3.1.3 Status 
Pokud se událost stala v politicky významném místě, či pokud se týká mocné 
osoby s velkým vlivem nebo se týká nějakého prominenta, zvyšuje se pravděpodobnost, 
ţe se stane zprávou. „Putin nebo Bush má větší pravděpodobnost, ţe jejich řeč bude 
zveřejněna, neţ někdo, kdo sedí v parlamentu v zadních lavicích. Ten najde své 
publikum v regionálních médiích.“ (Ruß-Mohl, 2005, str. 102) Podle McNaira se lidé 
stávají automaticky zajímavými kvůli svému vysokému postavní ve vládě, kvůli slávě či 
bohatství, dokonce i kdyţ neudělají vůbec nic. „Některým příslušníkům elity zarůčí 
zájem zpravodajů uţ to, ţe patří mezi celebrity (člověk můţe být slavný proto, ţe je 
slavný.“ (McNair, 2004, str. 80) 
3.1.4 Dynamika 
Dynamika je dalším faktorem ovlivňujícím zpravodajství. V jejím rámci se 
rozlišuje dimenze překvapení, struktury a intenzity událostí. Překvapení zvyšuje 
zpravodajskou hodnotu události, obzvlášť událost působí neočekávaně, senzačně aţ 
kuriózně. Větší šanci také dostane událost, která se dá snadno popsat a má určitou 
komplexnost. A zároveň „aby média vůbec zaregistrovala nějakou událost, musí tato 
událost překročit určitý práh pozornosti a oddělit se tak ve své intenzitě…“ (Ruß-Mohl, 
2005, str. 103) 
3.1.5 Valence 
Valence je v podání Schulze přirovnatelná k negativitě, o které hovoří Rugeová 
a Galtung. „Kritérium negativity bylo zpopularizováno v souvislosti s tím, ţe špatné 
zprávy prodávají, coţ není nic míň neţ klišé.“ (McGregorová, 2002, str. 2) Takto Judy 
McGregorová kritizuje podle ní zastaralý přístup Rugeové a Galtunga. Konflikty, války, 
katastrofy a další neštěstí, násilné činy a kriminalita mají samy o sobě vysokou 
zpravodajskou hodnotu. Nicméně objevují se i pokusy jít proti tomuto zaběhnutému 
modelu. O jednom se například zmiňuje Ruß-Mohl: Allen Neurath, zakladatel 
amerického deníku USA Today propagoval „journalism of hope“ – ţurnalistiku naděje. 
Kdyţ například po jednom leteckém neštěstí všechny noviny oznamovaly 57 obětí, 
objevil se téhoţ dne v USA Today titulek: „Zázrak: 327 přeţilo, 57 zahynulo“ (Ruß-
Mohl, 2005, str. 104) McNair však uvádí, ţe počet zastánců pozitivní ţurnalistiky je 
mnohem menší neţ je počet zastánců argumentu, ţe z teoretického hlediska neexistují 
dobré a špatné zprávy, ale jenom fakta, která publikum a novináři mohou interpretovat 
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v závislosti na svém hledisku pozitivně či negativně. (McNair, 2004, str. 81) „Přechod 
k systematičtějšímu a vytrvalejšímu důrazu na pozitivní stránky ţivota by nevyţadovatl 
nic menšího neţ novou definici toho, co je zpráva: tedy odklon od představy, ţe zpráva 
je v podstatě reportáţ o nějakém problematickém jevu…“ (McNair, 2004, str. 82) 
3.1.6 Identifikace 
Zpravodajské publikum se musí s událostí identifikovat. A čím víc je zpráva 
personalizovaná, tedy dotýká-li se lidskosti, tím větší je pravděpodobnost, ţe bude 
uvedena na světlo ve zpravodajském světě. Jedním z dalších faktorů je etnocentrismus, 
tedy co moţná nejbliţší kulturní prostředí. Neopomíná se ani pocitová hodnota: 
„Zpravodajská hodnota informace stoupá, jestliţe obsahuje i sentiment a vyvolává 
pocity.“ (Ruß-Mohl, 2005, str. 105) 
4. Interaktivita 
Slovo interaktivita se pouţívá k popisu různých věcí, od chrápající panenky, 
webové broţury, videohry po online zprávy. Vědci ho však začali pouţívat téměř pro 
všechno od komunikace tváří v tvář po komunikaci prostřednictvím počítače. 
(Downesand & McMillanová, 2000, str. 157) 
Obecně se pojem interaktivita spojuje s komunikací a komunikačními 
technologiemi (např. De Fleur a Ball-Rokeach, 1989) a to zejména na internetu. Úroveň 
interaktivity se liší v závislosti na typu média, zakotvena je obvykle v moţnosti 
podporovat interakce podobné interpersonální komunikaci. (Kiosusis, 2002, str. 356) 
Pojmenovat to co dělá jedno médium interaktivnější neţ jiné je velice nejednoznačné, 
alespoň to tak uvádí Kisuosis ve své práci Interaktivita: objasnění konceptu. 
V empirické literatuře interaktivita předpokládá nezávislou proměnnou k popisu média, 
ale i závislou proměnnou, která spočívá v objemu a moţnosti lidské percepce. Kiosuosis 
si pokládá otázku, jestliţe všichni akceptují, ţe interaktivita je zpětná vazba příjemce a 
často se váţe k novým médiím, pokud je tahle doktrína všeobecně přijímána, jak to, ţe 
dochází k nesrovnalostem ve vědeckých výstupech. Ve své práci zároveň autor uvádí 
příklad: „Zatímco Newhagen (1995) trvá na tom, ţe míra interaktivity roste i klesá 
nezávisle na médiu, úrovní percepce příjemců, Schneiderman (1987) říká, ţe míra 
interaktivity závisí pouze na změnách technologických.“ (Kiosusis, 2002, str. 357) 
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Při rozboru interaktivity je ale nutné uvést i některé modely komunikace. 
Přenosový model definujeme jako proces přenášení sdělení od nějakého podavatele 
k nějakému adresátovi (Jirák & Köpplová, 2007, str. 47). Tento model je 
výrazně lineární.  Podle Köpplové a Jiráka má iniciativu zdroj, zatímco příjemce můţe 
jenom reagovat (tím se do přenosového modelu vnáší prvek zpětné vazby). Nicméně 
s nějakou vysokou mírou interaktivity tento komunikační model nepočítá. Předpokládá, 
ţe hlavním úkolem komunikace je reprodukce sdělení. Úspěšně přenést sdělení od 
podavatele k příjemci, tedy to co má podavatel na mysli, by mělo být v podstatě  stejně 
pochopeno i příjemcem. (Jirák & Köpplová, 2007, str. 48) 
 Harold Lasswell představil svou představu procesu komunikace tak, ţe někdo 
říká něco, někomu, nějakým kanálem a s nějakým účinkem. Odhalil tím váţné slabiny 
přenosového modelu – např. přehlíţení bezprostředního kontextu komunikace, celkové 
společenské a kulturní situace a hlavně aktivního podílu účastníků komunikace. (Jirák & 
Köpplová, 2007, str. 49) Některé z těchto chybějících článků popisuje kulturální model 
komunikace, který ji vnímá jako konstruování sdíleného prostrou významů, v němţ se 
příslušníci dané kultury pohybují. V kulturálním modelu lze mediální komunikaci 
vnímat jako kulturně podmíněné prostředí, ve kterém jsou k dispozici sdělení nesoucí 
sdílené významy. (Jirák & Köpplová, 2007, str. 50) Ani jeden z výše zmíněných modelů 
komunikace ale nepočítá přímo se zpětnou vazbou, tedy interaktivitou publika. „Pro 
pochopení vztahů publika k médiím je to velmi uţitečná perspektiva, neboť zaměřuje 
pozornost na dlouhodobé trendy v chování publika i médií a zdůrazňuje kontext jako 
neoddělitelnou součást komunikace.“ (Jirák & Köpplová, 2007, str. 52) Avšak mnoho 
autorů zmiňuje, ţe komunikační modely v médiích nejsou jen dva. Důkazem toho, ţe 
řešení nemusí být jen dvě, jsou objevující se náznaky post kritického paradigmatu. 
(Volek, 2003, str. 11) Kiosusis proto ve své práci vyzdvihuje zpětnou vazbu a uvádí, ţe 
to je hlavní rozdíl mezi Shannonovým a Weaverovým modelem (1949), tedy klasickým 
přenosovým modelem a kybernetickou teorií.   
Kybernetickou teorií se uţ koncem padesátých let zaobíral Cadwallader (1959) a 
shrnul její vyuţití v telekomunikaci, elektronice a neurologii. „Komunikační teorie si 
velmi pomalu získávala pozornost mezi sociology a vědci, kteří studují širší sociální 
systémy.“ (Cadwallader, 1959, str. 152) Nicméně po aplikaci kybernetické teorie 
v ekonomii a psychologii, si tato teorie zajistila místo i mezi sociology. Jak zmiňuje 
Cadwallader, podle kybernetické teorie je kaţdé sociální uskupení vlastně komunikační 
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sítí. „Předpokládá se, ţe můţe odrazit vědomosti a inovativní chování, pokud má určité 
potřebné prostředky (strukturu) a určitá potřebná pravidla (obsah).“ (Cadwallader, 
1959, str. 154) Na strukturu se dívá autor jazykem kybernetiků jako na ultrastabilní 
sociální organizaci, která musí obsahovat jisté velmi specifické mechanismy zpětné 
vazby, určité mnoţství informací, vstupů, kanálů a prostředky na volbu v rozhodování. 
„Konkrétně kaţdý otevřený systém, který se chová účelově je formován na základě toku 
faktických a operačních informací skrz příjemce, kanály a přes uzavřený obvod zpětné 
vazby. Kaţdý otevřený systém, jehoţ záměrné chování je předvídatelné potřebuje 
ultrastabilitu, musí mít mechanismy na výběr moţnosti skladování informací a jejich 
následné znovu obnovení, tedy musí mít paměť. (Cadwallader, 1959, str. 154) 
Moţnost příjemce na zprávy odpovědět se vyvinula v hlavní komponent mnoha 
koncepcí interaktivity. (Kiosusis, 2002, str. 359) Autor se pokouší sumarizovat, co vše 
je do interaktivity zahrnuto a cituje Heetera (1989), který popisuje 6 definicí 
interaktivity (Kiosusis, 2002, str. 361):  
1. Sloţitost výběru z dostupného 
2. Snaha, aby uţivatelé museli vyvíjet úsilí 
3. Schopnost reagovat na podněty uţivatele 
4. Monitoring vyuţití informací (pokud systém můţe uţivatele sledovat) 
5. Uvolnit moţnost doplnění informací 
6. Podpora interpersonální komunikace 
Interaktivita není vlastní charakteristikou média. Je to pojem, který je procesně 
spojen s komunikací.  Rafaeli a Sudweeksová definují interaktivitu jako součást 
procesu, který se různí dle charakteristiky nastavení komunikace, jako komunikace z očí 
do očí. Nejvyšší moţnost interaktivity umoţňují nová média, zejména počítačová 
komunikace.  (Rafaeli & Sudweeksová, 1997, str. 2) „Interaktivita hraje ve sdílení a 
interpretování kontextů primární roli. Interaktivita popisuje a stanovuje způsob, kterým 
konverzační interaktivita jako opětovný proces vede k jednotně produkovaným 
významům. Interaktivita slučuje mluvení a poslech a je hlavním konceptem k zahrnutí 
všech druhů komunikace. Intimní, mezilidskou, ale i další její formy.“ (Rafaeli & 
Sudweeksová, 1997, str. 2)  
Na interaktivitu se dá pohlíţet očima všech sociálně vědních oborů, nicméně pro 
účely této práce se omezím pouze na interaktivitu ve vazbě na média, jejich obsahy a 
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publikum, ačkoliv staví most mezi interpersonální, přímou a zprostředkovanou 
komunikaci médii. Rozdělit můţeme samozřejmě interaktivitu publika na mluvenou a 
psanou. Tento koncept dál rozvíjí ve své práci  Rafaeli, podle něj je na jedné straně 
deklarativní (jednosměrná) komunikace, například u rádia nebo televize a reaktivní 
(dvousměrná) komunikace. „V reaktivní komunikaci jedna strana odpovídá straně 
druhé. Plně interaktivní komunikace vyţaduje, aby sdělení v libovolné posloupnosti 
vzali v úvahu nejen zprávu samotnou a proces, kterým se šíří, ale i způsob jak reaguje 
na předchozí sdělení. Tímto způsobem pak interaktivita formuje sociální realitu.“ 
(Rafaeli & Sudweeksová, 1997, str. 2) Interaktivita se tak stává vlastně dalším 
způsobem komunikace, kde současně a kontinuálně probíhá jakási výměna, právě tyto 
výměny sebou nesou sociální vazbu. 
Podle definice jsou obsahy zpráv pomyslným průsečíkem mezi mediální 
organizací, která je vytváří, a jejími příjemci, kteří je spotřebovávají. Jsou výsledkem 
procesů produkce zpráv a zároveň důvodem příjemců zapojit se do mediální 
komunikace. Kromě toho mají média v sobě zakotvenou konstrukci ideálního příjemce 
a významové potenciály, které mohou být různými způsoby příjemci aktivovány.  
(Trampota, 2006, str. 59)  
Přímá interaktivita sdělení v médiích můţe působit nejen jako zpětná vazba, 
slouţit k výzkumu trhu, ale i zpestřit například zpravodajské vstupy v rozhlasovém 
vysílání. Průkopníkem toho, ţe se v ţivém vysílání ozývaly hlasy neprofesionálů, byl 
Český rozhlas a bylo to právě dopravní zpravodajství, které začalo přímo začleňovat své 
publikum.  Vedení rozhlasu se tak rozhodlo proto, ţe ţádné zpravodajské agentury, ani 
redaktoři nemohou pokrýt události na komunikacích po celé České republice. Zvýšila se 
tím spoluúčast lidí přímo ze silnic v informačním toku a také aktuálnost předávaného 
sdělení. Očitý svědek navíc dodává mnohem větší věrohodnosti mediované zprávě, 
ačkoliv informace takto podávaná často neprochází ţádnou jinou verifikací. „Místo 
tradiční jednosměrky od redakce k publiku je moţné podporovat a rozvíjet i opačný 
provoz. Zpětná vazba s publikem můţe pomoci k odbourávání bariér mezi redakcí a 
recipienty.“ (Ruß-Mohl, 2005, str. 194) Díky interaktivitě je podle autora moţné 
publikum aktivovat, vtáhnout ho do redakční práce a zároveň vyhodnocovat ohlasy. 
Jednotliví novináři a redakce nepracují pro všechny nebo pro celou veřejnost jako 
takovou, stejně tak je to s jednotlivými ţánry a pořady. Vrátím-li se zpět k tématu 
dopravního zpravodajství, jasným cílovým recipientem komunikace je řidič motorového 
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vozidla. Podle výše zmíněné definice, je tedy zřejmé, ţe informace o provozu na 
dopravních tepnách jsou plně závislé na aktuálnosti, které je nejlépe moţné dosáhnout 
spoluprácí s posluchači, nebo příjemci takového zpravodajství.  Z pasivních aktérů 
mediální komunikace se tak stávají aktivní. Konkrétně tento případ nepochybně 
vystihuje koncepce aktivního publika. „Koncepci aktivního publika předznamenali 
Lazarsfeld, Berelson a Gaudet prací The People´s Choice z roku 1944, v níţ formulovali 
hypotézu o dvoustupňovém toku komunikace (Lazarsfeld, Berelson a Gaudet, 1948, 
s.151)“ (Jirák & Köpplová, 2007, str. 104) Podstatou této hypotézy je představa, ţe 
mediovaná sdělení se nedostávají přímo ke všem adresátům, nýbrţ jsou nejprve 
zachycena, vybrána a zpracována aktivnějšími členy publika, kteří je pak šíří 
v kaţdodenním styku mezi těmi, na něţ mají vliv. (Jirák & Köpplová, 2007, stránky 
104-105) Koncepce aktivního publika jde ale mnohem dále. Uţ ve 40. letech 20. stol. 
provedli například Herzog a Berelson řadu výzkumů na téma teorie uţití a uspokojení, 
která je jednou z teorií, které rozvíjejí tu o aktivním publiku. „Hledali motiv výběru a 
volby médií a poloţili si při tom otázku, jeţ významným způsobem posunula uvaţování o 
mediální komunikaci: uţívá publikum média k tomu, aby uspokojilo nějaké své méně 
zjevné potřeby? Model vyuţívání médií a přijímání poţitků z nich tedy říká, ţe kaţdý 
příjemce má vlastní rozum a sociální zkušenost a sám si kriticky hodnotí, který mediální 
obsah bude přijímat.“ (Jirák & Köpplová, 2007, str. 105)  
O aktivitě publika hovoří také například F. A. Bocca (1988), který zpracoval 
přehled různých pojetí aktivity publika. (Jirák & Köpplová, 2007, stránky 110-111)  
1. Publikum si vybírá – lidé si selektují, kterým mediálním sdělením budou 
věnovat pozornost. Avšak člověk přepínající televizní kanály není zjevně 
aktivní jako ten, který si půjčuje například DVD v půjčovně nebo knihy 
v knihovně. (Jirák & Köpplová, 2007, str. 111) 
2. Publikum se řídí zkušeností a potřebou – aktivita v tomto případě spočívá 
v tom, ţe vyuţívá dosavadní zkušenosti s médii k volbě mediovaných 
sdělení k uspokojení vlastních potřeb. (Jirák & Köpplová, 2007, str. 111) 
3. Publikum jedná záměrně – publikum aktivně zpracovává přijatá sdělení tak 
aby, odpovídala jeho představám o světě a na základě tohoto zpracování činí 
rozhodnutí. (Jirák & Köpplová, 2007, str. 111)  
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4. Publikum je odolné vůči ovlivnění – podle Stuarta Halla se publikum dokáţe 
ubránit svými prostředky nechtěnému ovlivňování a dokáţe dekódovat, 
pokud se média snaţí o jeho ovlivnění. (Jirák & Köpplová, 2007, str. 111) 
5. Publikum je kritické a interaktivní – lidé podle této představy umějí 
mediovaná sdělení kriticky vyhodnotit, samostatně doplnit jinými sděleními 
a vysoudit vlastní závěry. (Jirák & Köpplová, 2007, str. 111) 
Kaţdá reakce publika je samozřejmě zaloţena na individuálním přístupu a 
motivaci k budování interpersonálních vztahů, spočívající na jednotlivcích.  
Interaktivita je ale zároveň i určitým závazkem, který hraje roli v tvorbě reakcí a 
generuje zákonitosti. O těch ve svém textu hovoří Rafaeli a Sudweeksová (Rafaeli & 
Sudweeksová, 1997), kteří se věnovali výzkumu interaktivity ve skupinách. Podle něj je 
úzký vztah mezi interaktivitou a podmanivostí či závazkem komunikačních partnerů, 
moţná je však i diskriminace v různých úrovních interaktivity. „Interaktivní zprávy 
obsahují víc neţ dvakrát víc osobní zájmena v první osobě, interaktivita se váţe také se 
smyslem pro začlenění a sounáleţitost.“ (Rafaeli & Sudweeksová, 1997, str. 8) 
4.1 Test interaktivity podle McMillanové a Downesanda 
McMillanová a Downesand (Downesand & McMillanová, 2000, stránky 161-
167) se při pokusu o definování interaktivity rozhodli jít cestou také interaktivní. 
Pozvali si deset elitních respondentů, kteří dlouhodobě pracují s novými technologiemi 
a připravili interview z očí do očí. Všichni zúčastnění jsou velmi dobře vzdělaní, vlivní 
a patří mezi prominenty. Jejich jména autoři nezveřejnili, vybrané osoby si totiţ přáli  
zůstat pro účely výzkumu v anonymitě. Kaţdý rozhovor trval v průměru 40 minut, 
respondenti dostali kaţdý 10 otázek v přesně daném pořadí. Z výzkumu vyplynuly tři 
závěry, které si autoři pojmenovaly jako dopad, zprávy a účastníci. 
Dopad interaktivity je podle respondentů revoluční. „Navzdory zdůraznění 
pozitivních i negativních dopadů této revoluce, všichni hovořili o interaktivitě 
v naprosto běţných termínech jako odesílatel, příjemce, tvůrce a publikum, vývojáři a 
uţivatelé. Vnímají tedy interaktivitu jako něco zcela samozřejmého a vlastně i starého. 
O rolích interaktivní komunikace většina hovořila jako o něčem, co se dá libovolně 
střídat. (Downesand & McMillanová, 2000, str. 163) Všichni respondenti se také shodli 
na tom, ţe počítačová interaktivita má dalekosáhlé následky a potenciál změnit celou 
řadu průmyslových odvětví a tvořit zcela nová paradigmata. Podle nich by se taky brzy 
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komunikace mohla stát oxymóronem, tedy logickým sporem. „Zároveň výzkum ukázal, 
ţe ve všech zúčastněných vzbuzuje interaktivita nejistotu dopadu na celé odvětví a pojetí 
komunikace. Dokonce ani experti si nejsou jistí, co tento koncept doopravdy znamená, 
nikdo však nepochybuje o tom, ţe toto pojetí komunikace je mnohostranné.“ 
(Downesand & McMillanová, 2000, str. 165) Hlavními účastníky takovéto komunikace 
jsou samotní lidé, kteří komunikují a pak samotný obsah sdíleného sdělení. Respondenti 
se shodli, ţe hlavním zdrojem, který interaktivitu umoţňuje, je počítač, prostřednictvím 
kterého probíhá dvousměrná komunikace s libovolnou záměnou rolí mezi odesílatelem 
a příjemcem. Účastníci rozhovoru také vyjádřili obavy nad tím, ţe jistá anonymita, 
kterou tento způsob komunikace obsahuje, můţe ústit ve falešné a nepravdivé sdělení 
víc neţ komunikace osobní.  
Dalším hlediskem pro hodnocení interaktivity se stal čas – čím více je čas 
komunikace reálný, tím více je daná komunikace interaktivní. 
 Uţ ne tak důleţitým bodem se pro respondenty stalo místo komunikace, protoţe 
komunikace online nemá ţádné geografické omezení. 
Kontrolu nad obsahem zprávy má dle průzkumu odesílatel. „Příjemce má ale 
moţnost oznámit přijetí zprávy, odpovědět na ni, ale i předstírat, ţe nebyla nikdy 
doručena. Proto má i příjemce jistou moc nad sdělením, mnohem větší neţ při 
interpersonální komunikaci A uţ jen díky těmto moţnostem má moţnost participovat ve 
zpětné vazbě.“ (Downesand & McMillanová, 2000, str. 170) 
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5. Dopravní informace 
 „V širším pojetí je informací jakákoli výpověď či sdělení o věcech, jevech, 
stavech, dějích, jeţ umoţňuje jejich poznání.“ (Osvaldová, Halada, 1999, str. 80) 
Definicí informace je však celá řada, záleţí, který vědní obor se pokouší slovo 
„informace“ popsat. „Z genzeologického pohledu znamená výsledek odrazu objektivní 
reality, informace z hlediska technických věd představuje údaje a data, jeţ lze 
zaznamenávat…ţurnalistická informace je pak specifickou formou sociální informace, 
očekává se od ní, ţe bude aktuální a společensky závaţná.“ (Osvaldová, Halada, 1999, 
str. 80) 
Informace jako obsah procesu lidské komunikace, od vzniku události, o níţ je 
informováno se nijak neliší v procesu svého vzniku, tvoření a přenosu ani v případě, ţe 
se jedná o specializovanou informaci dopravní. Ať uţ se jedná o její přenos zvukem, 
signálem nebo prostředky masové komunikace, aţ po finální vyústění v jazykovém 
projevu mluveném nebo psaném (případně jiném, např. v grafickém vyjádření, od 
piktogramu, po mapu nebo opticko-elektronickém od fotografie po obrazový záznam).  
V zásadě se dají informace rozlišit dle toho, co od nich příjemce očekává. 
Zejména v kvalitě a její věrohodnosti, načasování, přičemţ nejvyšší cenu má, je-li 
k dispozici ve správném okamţiku, a v neposlední řadě hraje roli i rozsah dané 
informace, relevantní hloubka a obsah. (Boček & Ulč, 2001 , stránky 347-348) 
Dopravní informace jsou informace o dopravní situaci, které mají přímý nebo 
nepřímý vliv na bezpečnost a plynulost provozu na pozemních komunikacích. Aktuální 
dopravní informace by se ovšem daly definovat takto: „Aktuálními dopravními 
informacemi se rozumí takové informace, které umoţňují účastníkovi silničního provozu 
činit operativní rozhodnutí s ohledem na optimalizaci jeho cesty na dopravní 
infrastruktuře. Patří mezi ně hlášení o kongescích, nehodách, sjízdnosti a další 
informace podobného druhu.“ (Přibyl, 2003, str. 6) 
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5.1 Členění dopravních informací 
Události ovlivňující dopravu, které se v současné době dělí na tři skupiny, se 
odlišují především časovým vymezením: 
1. Skupina událostí delšího časového rozsahu, jako jsou plánované uzavírky 
a objíţďky, následky ţivelních pohrom, následky váţných dopravních událostí, domácí i 
zahraniční turistické informace pro motoristy, vyhlášky a nařízení. Jedná se o časové 
rozpětí platnosti informace od tří dnů bez dalšího omezení. 
 
2. Skupina plánovaných krátkodobých událostí v délce trvání maximálně do 
tří dnů, jako je přeprava nadměrných nákladů, sportovně-motoristické akce, krátkodobé 
výluky a omezení dopravních cest. Dále se do této kategorie zahrnují informace 
provozního charakteru, jako jsou ceny pohonných hmot, průjezdnost a sjízdnost silnic 
vlivem povětrnostních podmínek (sněhové kalamity, náledí ve vysokých mrazech, 
povodně, větrné smrště), komplikované odstraňování havarovaných vozidel či jejich 
nákladu a v neposlední řadě i likvidace ekologických havárií. 
3.  Skupina aktuálních událostí, jako jsou dopravní nehody, kolony, stupně 
hustoty provozu. 
Podle mechanismu vzniku událostí, jeţ ovlivňují průchodnost dopravních cest, 
způsobu řešení a podílu jednotlivých atributů lze vytvořit čtyři základní typy dopravních 
informací: 
1. Plánované události dlouhodobé, kdy je znám jejich začátek a předpokládané 
ukončení. 
2. Plánované i neplánované události krátkodobé v horizontu několika hodin aţ 
tří dnů. 
3. Aktuální události v časovém horizontu do několika hodin. 
4. Prognózy vývoje bez omezení časového horizontu. 
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5.2 Infrastruktura vzniku dopravních informací 
Nutným předpokladem kaţdého dopravního zpravodajství je vytvoření 
infrastruktury sběru informací o událostech v silničním provozu. V České republice 
byly do roku 2005 paralelně vytvářeny na sobě nezávislé systémy sběru informací a 
jejich předávání do dopravních informačních středisek, jednalo se o tři typy těchto 
systémů: 
1.  Centrum dopravních informací Policie České republiky společně s Hlavní 
dopravní a řídicí ústřednou v Praze, která je zaměřena na dopravní zpravodajství 
pouze v hlavním městě. 
2. Dopravní střediska Zelené vlny Českého rozhlasu s Autoklubem Bohemia 
Assistance a Regionální informační a tisková agentura. 
3. Ředitelství silnic a dálnic České republiky a Ústav dopravního inţenýrství 
Praha.   
I kdyţ jednotlivé subjekty, které se v rámci všech skupin dopravních událostí na 
vzniku procesu dopravního zpravodajství podílely, byly nejrůznější kanály oficiálně i 
neoficiálně propojeny a vytvářely více či méně věrohodný odraz skutečnosti, efektivita 
však byla velmi nízká. Důvodem byla neexistence propojení všech systémů pro sběr dat. 
Příčinami byla odlišná motivace, různá míra moţností (včetně investičních) a kvalita 
primárních informací z hlediska verifikace. V roce 2005 proto vláda svým usnesením č. 
590 rozhodla o sjednocení roztříštěného dopravního zpravodajství. 
 V souvislosti se vstupem České republiky do Evropské unie byla optimalizace 
této infrastruktury nevyhnutelná především z hlediska veřejného zájmu. Nešlo jen o 
unifikaci domácí infrastruktury informačních zdrojů, ale i o sjednocení této 
infrastruktury s normami Evropské unie. 
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5.2.1 Zúčastněné subjekty a jejich motivace 
1. Skupiny poskytující informace z hlediska veřejného zájmu reprezentované mj. 
Ministerstvem dopravy České republiky, Policií České republiky, Hasičským 
záchranným sborem, Ředitelstvím silnic a dálnic České republiky. 
 
2. Skupiny poskytující informace z hlediska komerčního, reprezentované např. 
odtahovými sluţbami Ústředního automotoklubu (ÚAMK) a Autoklubu 
Bohemia Assistance (ABA) či Global Assistance, soukromé sdělovací 
prostředky, jako jsou rozhlasové stanice, deníky a týdeníky, a především buď 
přidruţené, nebo samostatné internetové portály.   
 
3. Radioţurnál Českého rozhlasu, rádio Regina a další krajská studia 
veřejnoprávního rozhlasu, kde se snoubí veřejný zájem s propagací daného 
subjektu. 
V České republice probíhalo postupné vytváření a přerozdělování trhu 
s dopravními informacemi. Optimální infrastrukturu sběru informací ale nevytvořil 
ţádný z uvedených subjektů. Kaţdý si volil vlastní cesty, jak zdokonalovat systém sběru 
informací. Vytváření a přerozdělování trhu s tím značně souvisí. S budováním takové 
infrastruktury jsou kladeny vysoké nároky na nejvyspělejší spojovací techniku, na 
technologii zpracování informací i na lidské zdroje. V této souvislosti lze vypozorovat i 
negativní rysy při takto diferencovaném vytváření infrastruktury sběru informací. 
Mnohé zdroje především z oblasti státní správy, jako jsou referáty okresních úřadů, 
magistráty velkých měst, jednotlivá dispečerská stanoviště Správy a údrţby silnic a 
v neposlední řadě i operační střediska policie a její dálniční oddělení, byly stále méně 
ochotné poskytovat informace tak velkému počtu subjektů odděleně, a tyto zdroje se tak 
stávaly méně spolehlivými. Pracovníky těchto institucí aţ příliš zatěţovalo poskytování 
podrobných individuálních informací a omezovali se na stálou spolupráci se subjekty 
jim nejbliţšími, tedy lokálními. Tím se ovšem ještě více oslaboval příliv informací do 
centrálních dopravních středisek.  
Mnozí poskytovatelé dopravních informací se tedy snaţili vytvářet vlastní 
systémy jejich sběru. Zelená vlna Českého rozhlasu 1-Radioţurnálu vytvořila síť 
dobrovolně spolupracujících řidičů nazvaných Zelení andělé, později přechodně 
Kryštofové. (ČRo, 2011) Ti podávali zprávy o aktuální dopravní situaci do společného 
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dopravního střediska Zelené vlny a Autoklubu Bohemia Assistance (ABA). Tyto 
informace pak ABA doplnila z dalších zdrojů, jako je letecký monitoring dopravy nebo 
zprávy ze zásahových vozidel asistenční sluţby. Adekvátně v současné době fungují i 
Ţlutí andělé ÚAMK pro účely Ústředního automotoklubu.  
Zcela odlišnou cestu sběru dopravních informací zvolila zpravodajská agentura 
RITA, která se od roku 1996 zabývala shromaţďováním, zpracováním a odbavováním 
informací pro sdělovací prostředky a jiná média. Vybudovala v Brně a později v Praze 
dopravní střediska, která si vyměňovala informace účastníků silničního provozu, 
především řidičů nákladní dopravy. Od března 2000 se intenzivně s většími či menšími 
potíţemi ekonomického rázu věnovala vytvoření sítě celoplošného informačního 
vysílání pro motoristy na frekvenci 27,075 Mhz, jeţ mělo přispívat informovanosti 
řidičů a bezpečnosti silničního provozu. Střediska vznikla později i v Ostravě a České 
Lípě.  
Ve spojení se společností RadioMobil začala RITA od roku 1998 poskytovat 
dopravní informace i prostřednictvím textových zpráv SMS. Dnes podobnou sluţbu 
poskytují někteří mobilní operátoři. Informace strukturované do 160 znaků přinášejí 
situační zprávy o průjezdnosti silnic, o dopravních nehodách, aktuálních i plánovaných 
uzavírkách. V rámci vlastních sluţeb poskytují operátoři i obrazovou formu informací 
prostřednictvím MMS. Operátoři se také zařadili mezi distributory dopravních 
informací, někteří poskytují vlastní sítě pro sluţby jiných firem. Projekt se ale nakonec 
agentuře dokončit nepodařilo. 
Se vznikem Rádia Impuls v roce 1998 vznikl i úplně nový typ sběru informací 
prostřednictvím zpravodajství vlastních posluchačů, které bylo bez verifikace 
zaznamenáváno servisem této stanice a stávalo se nosným zdrojem informací 
dopravního zpravodajství. Teprve postupem času – v roce 2000 – začaly být některé 
významnější informace verifikovány Infocentrem ABA. Ačkoli jsou často informace od 
účastníků silničního provozu nejrychlejší, hodnota jejich výpovědí není příliš vysoká. Je 
to způsobeno tím, ţe běţný účastník silničního provozu nemá moţnost věnovat se 
výhradně zpravodajské činnosti - právě z paradoxního důvodu, ţe je sám účastníkem 
tohoto provozu. 
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6. Třídění a vyhodnocování dopravních informací 
Jak uvádějí Ivan Ulč a Adolf Boček ve své práci Selektivní přístup k informacím 
(Boček & Ulč, 2001 , stránky 347-348), informace byla od počátku věku zdrojem 
rozhodování.  Přebytek informací ve své základní podobě vytvářejí tlak na jednotlivce, 
vzhledem ke své různé kvalitě i důvěryhodnosti. Třídění informací proto patří mezi 
nejdůleţitější článek v procesu komunikace dopravního zpravodajství. Klíčovým 
faktorem je relevance faktů, v oblasti dopravy však nedochází ke konfliktu při jejím 
určování vzhledem k zajímavosti a závaţnosti zprávy. Tak jako k podobným konfliktům 
relevance, kterou jinak vnímají ţurnalisté a publikum, v jiných zpravodajských ţánrech 
dochází. (McQuail, 1999, str. 286)  
S ohledem na působnost jednotlivých subjektů, které dopravní informace 
poskytují dokument k projektu „Metodika ovlivňování chování účastníků silničního 
provozu prostřednictvím médií“ (Šimonovský, Bublan, & Bérová, 2005, str. 5) dělí 
informace na: 
1. Autorizované - dopravní informace jsou s ohledem na standardizovanou datovou 
strukturu úplné a kompletní, poskytovatel je plně zodpovědný za správnost 
dopravní informace 
2. Neautorizované - dopravní informace můţe (ale nemusí) být úplná a kompletní, 
poskytovatel plně neodpovídá za její správnost, informaci je nezbytné ověřovat z 
dalších zdrojů 
3. Předběţné - dopravní informace je (nebo můţe být) neúplná a nekompletní, 
poskytovatel s ohledem na standardizovanou datovou strukturu nemá k dispozici 
všechny údaje, informaci je třeba doplnit a ověřit z jiných zdrojů   
6.1 Hledisko časové 
A. Délka platnosti informace: 
Podle délky platnosti informace se jedná o dlouhodobou platnost v případech 
legislativních změn, narušení dopravní sítě a její údrţby. Střednědobou platnost (od 6 
hodin do tří dnů) mají informace z krátkodobých uzavírek, sportovních a kulturních akcí 
s omezením dopravy, přeprava nadměrných nákladů, likvidace kalamitních stavů 
vlivem povětrnostních podmínek popřípadě čekací doby pro nákladní dopravu na 
frekventovaných hraničních přechodech. Pro operativní (krátkodobou, od několika 
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desítek minut do šesti hodin) platnost je typické omezení provozu následkem 
dopravních nehod. 
B. Doba vzniku informace: 
Pro kaţdé období jsou charakteristické informace určitého typu. Podle časového 
období vzniku informace chápeme jejich uţitečné vymezení spíše jako sezonní - od 
prodlouţených víkendů aţ po prázdninové období. Jedná se o informace, které se týkají 
v zimním období sjízdnosti a zaplněných kapacit parkovacích ploch, v letním období 
omezení jízdy za vysokých teplot, z důvodu stavebních uzavírek, přeplnění některých 
tahů včetně hustoty provozu ve městech.      
C. Předpokládaný časový vývoj: 
Jedná se o velmi významný atribut, který můţe přispět k plynulosti silničního 
provozu. Jde o široké spektrum informací: upozornění na státní svátky v evropských 
zemích, dlouhodobé uzavírky tunelů, horských průsmyků a vyhlídkových silnic, odhad 
doby trvání likvidace hromadných i ostatních havárií, ekologických katastrof, 
sněhových kalamit, zkrácení či prodlouţení stavebních omezení, významných akcí, jako 
jsou kupříkladu veletrhy atp. 
6.2 Informace o událostech v dopravě dle norem  
Členění dopravních informací se v České republice vyhranilo pouze na délku 
trvání události a z toho vyplývajícího omezení dopravy. V kategorii krátkodobých 
událostí (přibliţně do šesti hodin) navíc není hodnocen ani průběh, ani vyhodnocena 
prognóza a informace se věnuje spíše specifikaci propustnosti místa. Důraz je kladen na 
doprovodné komentáře. 
Srovnání norem Evropské unie a uţívaných sdělení z oblasti dopravy v České 
republice znamenalo pro Českou republiku nutnost přípravy na určité korekce zaţitých 
zvyklostí. Jako příklad uveďme stupně dopravy, kterými se hodnotí hustota provozu. 
Zatímco v České republice je zavedeno pět stupňů (plynulý provoz, houstnoucí provoz, 
silný provoz, tvorba kolon vozidel, dopravní kolaps), v zemích západní Evropy se 
hodnotí hustota provozu třemi stupni (odpovídají našim stupňům 3-5), v nichţ ovšem 
musí být obsaţen atribut následku.   
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V zemích Evropské unie byl po několikaletém bádání vytvořen seznam moţných 
dopravních událostí, který v řádu stovek čítá 1500 poloţek. Je to výsledek přiřazování 
dalších atributů k základním skupinám informací. Vzniká tak moţnost prostřednictvím 
číselných kódů, jimiţ jsou jednotlivé události v tzv. Event listu označeny, vytvořit 
informaci v číselné podobě, která je po dekódování shodná s informací vloţenou na 
vstupu. Předností je odstranění jazykové bariéry, protoţe takto vloţená a přenesená 
informace je kompatibilní se všemi systémy v západní Evropě a výstup se pak uskuteční 
v národním jazyce.  
Snaha o pregnantní vyjádření události je vedena nutností přiřadit kaţdou 
informaci do předem definované skupiny událostí, a přidáváním dalších atributů tak 
vygenerovat konečnou podobu informace vyuţitelnou v číselné podobě pro všechny 
systémy přenosu a výstupu. Nevýhodou takových informací je ovšem jejich uniformita 
a niţší vypovídací hodnota. 
6.2.1 Třídění dopravních informací podle kódů 
Do kaţdé skupiny patří několik podskupin informací, které zpřesňují dopravní 
problém a jeho příčinu. Podskupiny tvoří: přetíţenost komunikace, dopravní nehody, 
spadlé náklady, převrácená auta, nepojízdná auta, uzavírky a omezení, upozornění na 
dopravu v protisměru, po souběţných komunikacích, opravy a údrţba silnic, přítomnost 
zásahových vozidel, sportovní události, poruchy světelné signalizace, obsazenost 
parkovišť, prognózy atd.  Příčinu lze kvantifikovat. Kaţdá z těchto subinformací v sobě 
obsahuje dělení do šestičlenných skupin s atributem následků. Uvádí se, na kolika 
kilometrech dopravní tepny je např. zpomalená doprava nebo jakou rychlostí vozidla 
inkriminovaným místem projíţdějí. Veškeré dopravní informace jsou rozděleny do 
následujících základních skupin atributů: 
1. Hustota provozu 
V této kategorii je obsaţeno vše pro základní funkčnost systému, kde jako příčiny 
dopravních problémů mohou být uvedeny všechny následující kategorie jako doplňková 
informace. 
2. Nehody 
Omezení provozu následkem překáţek v dopravě způsobených havarovanými 
vozidly, zásahovými vozidly a vozidly policie. 
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3. Překáţky provozu  
Stupnice událostí v Evropě rozlišuje překáţky provozu v důsledku „Incidents“ a 
v důsledku výše uvedených „Accidents“. Mezi „Incidents“ patří kromě nepojízdných 
aut kvůli poruše kupříkladu i úklid vozovky. 
4. Uzavírky 
Jedná se o definování neprůjezdnosti v důsledku stavebních prací, manifestací, 
sněhových lavin, smogových situací, likvidací nehod, překládání spadlých nákladů i 
nepojízdných vozidel v důsledku poruch. 
5. Omezení 
Částečná omezení jízdních pruhů, exitů při zachování průjezdnosti s niţší 
propustností. Kromě stavební činnosti a jiných typických příčin uvedených výše patří do 
této kategorie přítomnost lidí na silnici, například policistů, pracovníků údrţby či 
záchranářských týmů. 
6. Riziko 
Kategorie varování před nebezpečnými situacemi, jako jsou zemětřesení, letecké 
katastrofy, strţené vodiče elektrického vedení, povodně, únik plynu, stromy na vozovce, 
lesní zvěř a jiné.  
7. Sjízdnost 
Varování před aquaplaningem, sněhovými návějemi, námrazami na mostech či 
náledím. 
8. Povětrnostní podmínky 
Kombinace meteorologických informací s jejich důsledky, jako je sníţená 
viditelnost, silný vítr, sněţení. 
9. Odloţení/zrušení 
Je definováno v čase a typu události. 
10. Akce 
Sportovní, kulturní, obchodní (veletrhy), společenské nebo motoristické akce, kvůli 
kterým je nutné omezení běţného provozu. 
11. Nebezpečná vozidla/náklady 
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Varování před transportem nebezpečných nákladů, sanitkami, poţárními vozy, před 
vozidly, která například z legislativních důvodů na danou silnici nepatří nebo jeţ 
ztrácejí během jízdy náklad. 
12. Nadměrný náklad 
Definování rozměrů i trasy a průjezdních časů těchto transportérů či vojenských 
konvojů. 
13. Dopravní signalizace 
Upozornění na změny dopravního značení, poruchy světelné signalizace nebo 
například poruchy ventilace tunelů. 
14. Parkování 
Obsazenost sezonních parkovišť, omezení kapacity parkovacích moţností. 
K výsledné informaci je nutné atributy přiřadit, dříve je přičleňovali pracovníci 
jednotlivých redakcí, a jejich lidské pochybení mohlo mít za následek špatný přenos 
informace. Dnes uţ probíhá přiřazování atributů zcela automatizovaným systémem. 
Díky rozvoji technologií je obsluhování systému, který kódované informace vysílá, 
v dnešní době mnohem snazší. Funguje na základě předdefinovaných voleb na 
webovém prohlíţeči, kde je moţné zakreslovat rovnou do mapy a pouze přidělovat 
události. Právě částečná automatizace umoţňuje okamţitý přenos přímo k příjemci, 
stejně tak i rychlost, jakou jsou informace přenášeny, se zrychluje. Události lze filtrovat 
podle různých kritérií podobně jako při ručním kódování situací.  
Pro snazší pochopení uvádím příklad praktického vyuţití: „Z nákladního vozidla 
spadne na trase X – Y náklad, který zatarasí jeden jízdní pruh a vytvoří se pomalu 
jedoucí kolona v délce 2 kilometry. Tato událost je naléhavá, odehraje se ve směru X – 
Y a nebude mít dlouhodobý následek v omezení dopravy.“ Celá tato informace je 
vyjádřena číslem silnice, kódem 294 a jsou připojeny atributy:  
Q – 1, T – D, D – 1, U – U, C – 1.  U příjemce se ovšem objeví po dekódování 
v textové podobě, jaká byla uvedena v úvodu odstavce. 
 
 
  
   
 
35 
  
7. Distribuční cesty 
Pro účely této práce vyuţiji dvě dělení distribučních cest dopravních informací. 
Rozliším tedy formy a způsoby, přímé a nepřímé distribuční kanály. (Škripko, 2010, 
stránky 18-23)  
7.1 Formy distribuce dopravních informací 
Formy distribuce dopravních informací představují samotné typy výstupů, 
respektive vstupů na straně příjemců dopravních informací, vztaţeno k senzorické 
formě příjmu prezentované dopravní informace. (Škripko, 2010, stránky 18-23) Formy 
distribuce dál Škripko ve svém Monitorování kvality poskytovaných dopravních 
informací dělí na text, hlas, grafiku, foto a video.  
 
1. Text 
Jde o slovní popis dopravních informací vyjádřený textem, nebo ve formě 
seznamu či tabulky. Informace ve strukturované textové formě obsahují zpravidla:  
 Údaj o lokalizaci události (místo, směr) 
 Aktuálnosti informace (trvání od-do) 
 Typu události 
 A další doplňující informace 
2. Hlas  
Poskytování dopravních informací ústní formou, za pouţití různých médií 
(infolinky, call centra, rozhlas, televize). Takto informaci podávají profesionální 
hlasatelé či operátoři call center.  
3. Grafika 
Dopravní informace jsou poskytované v grafické formě zejména v podobě map, 
grafů, značek, animací nebo jiných formách grafických prezentací. Např. barevná škála 
stupňů provozu, meteorologické značky, dopravní značky, označující místo události, 
pohyblivá grafika znázorňující rychlost provozu apod.  
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4. Foto a video 
Informace jsou prezentovány fotografickým snímkem, snímkem z dopravních 
kamer, nebo v plynulé formě videa z dopravních, televizních či leteckých kamer.  
7.2 Způsoby distribuce dopravních informací 
 Způsoby šíření dopravní informace představují média (kanály), pouţitá při 
přenosu dopravních informací k jejich příjemci. Technické prostředky pro poskytování 
dopravních informací představují soubor technologií a protokolů pouţitých pro přenos a 
prezentaci dopravních informací. (Škripko, 2010, str. 17) 
Všechna evropská informační centra, ať uţ se nazývají silniční, dopravní nebo 
klubová, kladou důraz na přípravu řidičů před jízdou, která by svým rozsahem měla 
odpovídat ročnímu období, délce a náročnosti trasy. V této fázi lze ještě vyuţít široké 
spektrum informačních zdrojů. Svou roli sehrává i setrvačnost zvyků, vztah ke zdroji 
informací a míra důvěry k těmto zdrojům. K dispozici jsou kanály, které obecně 
nabízejí různě přizpůsobené statické informace. Tyto kanály mají různou míru 
aktuálnosti, přímo závislou na jejich schopnosti dodat informaci v nejkratším moţném 
čase a různou hloubku i úroveň zpracování. „Agregací a symbiózou obou těchto typů 
informací lze dosáhnout stavu, kdy jsou v daném okamţiku k dispozici informace 
dynamické, vypovídající o vlastní situaci“. (Boček & Ulč, 2001 , str. 349)  
7.3 Základní distribuční kanály 
Ke zdrojům patří sledování televize, poslech rádia, telefonování či jiné sluţby 
operátorů GSM, například WaP či Facebook, studování internetu, četba novin atp. 
Zmapovat tyto zvyklosti znamená vytvořit si i předpoklady pro účinný vliv na řidiče, 
kteří jsou hlavní cílovou skupinou, o jejíţ ovlivnění se prostřednictvím dopravních 
informací jedná. Mezi základní distribuční kanály tedy patří callcentra, internet, sms, 
satelitní přenos, teletext a rozhlasové vysílání, tisk a televizní vysílání.  
V Callcentru lze získat na přímý dotaz prostřednictvím jak pevné telefonní sítě, 
tak i bezdrátové mobilní sítě konkrétní odpověď.  
Internet má naopak výhodu, ţe uţivatel anonymně definuje konkrétní dotaz ve 
vyhledavači. Případně se můţe připojit na speciální server Jednotného systému 
dopravních informací a z něj čerpat.  
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Prostřednictvím SMS lze zvolit v toku informací zprávu, která se týká daného 
regionu, směru či cesty.  
Mnozí uţivatelé přijímají tyto informace přenosem prostřednictvím satelitních 
navigací GPS.  
Často opomíjený teletext je stále funkční způsob vyhledávání informací spíše 
globálního charakteru. Nejdále v tomto směru pokročila veřejnoprávní televize. 
Výhodou je moţnost vyuţití běţného televizního přijímače, i kdyţ se dá teletext 
povaţovat za kanál uţ téměř zapomenutý.  
Nejrozšířenější současný způsob, jak získat dopravní informace je rozhlasové 
vysílání. V pravidelných i mimořádných dopravních relacích jsou posluchači 
informováni o aktuální situaci na silnicích. V publicistických pořadech pak o 
připravovaných akcích, změnách v legislativě, podmínkách pro provozování 
motorových vozidel, motoristických soutěţích a tak podobně. Prostřednictvím systému 
RDS – TMC jsou motoristé upozorňováni na skutečnost, ţe zpravodajství z dopravy 
právě probíhá.  
V televizním vysílání převaţují informace dlouhodobého charakteru (kalamity), 
případně preventivní zpravodajství (váţné nehody) a publicistika, která se týká 
bezpečnosti silničního provozu (BESIP). Nevyrovná se ovšem ani v budoucnosti 
rozhlasu v oblasti přímého ovlivňování chování řidičů během silničního provozu. A to i 
vzhledem k četnosti nasazení dopravních informací ve vysílání a jejich vysílacímu času, 
který je zejména ráno mezi šestou a devátou hodinou.  
Deníky a týdeníky poskytují jak textové, tak grafické informace, které se týkají 
dopravy v míře, časovém horizontu a rozsahu odpovídající periodicitě a cílové skupině 
čtenářů. 
Kvalitní příprava před jízdou umoţňuje vyvarovat se stresů, které vznikají 
nesplněním očekávání časových předpokladů, někdy i s vyšší finanční náročností cesty. 
Informace získávají uţivatelé pozemních komunikací především z vnějších zdrojů a tím 
hlavním jsou média. Dopravní informace jsou ale převáţně statické, zastarávají v čase a 
v okamţiku rozhodování často neodpovídají aktuálnímu stavu situace na komunikacích. 
Během vlastní jízdy dochází k razantnímu omezení informačních toků, pokud nebereme 
v úvahu satelitní navigace, které dopravní situaci monitorují, je to jen audiální tok 
informací, na který je řidič odkázán.  Významným doplňkovým zdrojem informací jsou 
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i stacionární panely na dálnicích a nejvýznamnějších komunikacích velkých měst. Právě 
takové komunikační kanály dovedou sledovat aktuální situaci téměř v reálném čase. Na 
případné komplikace mohou tedy řidiči včas, pohotově a efektivně reagovat.  
Při dalším pohledu lze distribuční cesty rozlišit na zveřejnění informací pro 
vymezený okruh příjemců či pro širokou veřejnost. Distribuční cesty dopravních, 
motoristických a turistických informací jsou tedy buď přímé, nebo nepřímé. V prvním 
případě se jedná o informace poskytované callcentry, e-mailem, SMS nebo webovým 
prohlíţečem. Ve druhém jde o zprostředkované informace médii, operačními středisky a 
dispečinky. Tyto informační kanály vyţadují stručnou heslovitou formu, protoţe řidiči 
nemají příliš mnoho časového prostoru na jejich přijímání a vyhodnocování. Navíc 
vyţadují častá opakování sdělení o trvajícím stavu, protoţe migrace vozidel v daném 
místě bývá vysoká. Tyto kanály by měly slouţit především informacím aktuálního rázu 
o stavu na silnicích a o překáţkách, které vznikají nečekaně a obvykle mají krátkou 
dobu platnosti. Obsah musí být natolik srozumitelný, aby řidič mohl přijímat rychle 
operativní rozhodnutí o vlivu událostí na jeho jízdu. Měly by mu usnadnit rozhodování 
a přispět ke zlepšení kalamitních situací v dopravě. V současné době jsou řidiči 
motorových vozidel odkázání na jednosměrné informace o aktuálním stavu, které jsou 
přenášeny různými kanály (internet, rádio, satelitní navigace, televize). Ţádný 
z uvedených způsobů neumoţňuje plnohodnotnou interaktivnost, tedy nevede skrz ně 
obousměrná komunikace.  
8. Příjemci a distributoři dopravních informací 
Za zmínění stojí i zpětná vazba mezi příjemcem informací a jejich distributorem, 
tedy míra interaktivity. V optimálním případě by navázaný kontakt mohl slouţit 
k obohacení informačního pramene, k verifikaci událostí i vytvoření důvěry mezi oběma 
stranami, která by vedla k aktivnímu vzájemnému ovlivňování. Nejde pouze o důvěru 
mezi recipientem a zdrojem informací, ale i mezi recipientem a přímým sekundárním 
distributorem, kterým mohou být rozličná média. Právě ta jsou kromě řidičů 
motorových vozidel velmi významným příjemcem dopravních informací, zároveň jejich 
nejvýznamnějším distributorem a tedy poskytovatelem.  
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Primární distribuce zpracovaných dopravních informací k sekundárním 
distributorům probíhá po komutovaných nebo přímých linkách či bezdrátovým 
přenosem. 
Sekundárními distributory dopravních informací jsou primárně rozhlasové 
stanice, pak agentury, televizní stanice, Správci silniční sítě (prostřednictvím 
stacionárních panelů), internetová síť, GSM operátoři, dopravní společnosti a státní 
instituce.  
Ve své podstatě jsou to ale zvláště rozhlasové stanice, které umoţňují příjemci 
vnímat informaci přímo během účasti v silničním provozu. Z přibliţně osmdesáti 
rozhlasových stanic, které jsou na území České republiky provozovány, vysílá alespoň 
v minimální míře dopravní informace ¾ z nich.  Většina z těchto informací pochází 
přímo od řidičů, kteří si zprávy prostřednictvím rozhlasového éteru předávají mezi 
sebou.  Například v rádiích ve Spojených státech dopravní informace zabírají 5 minut 
z hodiny. (Lyman & Varian, 2000) 
Primárním příjemcem dopravních informací z řad médií v tuzemských 
podmínkách byl aţ do devadesátých let pouze Český rozhlas, kde pro přesnost 
informací dokonce seděl v redakci i policista. Policisté si zprávy posílali faxem. Se 
vznikem soukromých rádií v devadesátých letech vznikla i potřeba získávat zdrojové 
informace, protoţe se ukázalo, ţe sekundární příjemci tedy lidé na cestách. 
8.1 Český rozhlas 
V podmínkách České republiky v současnosti funguje jedna jediná rozhlasová 
dopravní redakce a to pod hlavičkou Zelené vlny Radioţurnálu, která v roce 2010 
oslavila 36 let své existence. Její začátky sahají do roku 1974, kdy se poprvé na 
rozhlasových vlnách objevilo pravidelné dopravní zpravodajství. To bylo ale ovšem 
v době, kdy ještě nikdo netušil, jaký bude mít potenciál a jak se bude rozvíjet. Hustota 
provozu a počet automobilů na osobu zdaleka nedosahoval nikterak závratných čísel. 
Nicméně doprava si v rozhlasu získala své místo, zejména kvůli Spartakiádám, na které 
se sjíţděly vozidla z celé republiky, a provoz na komunikacích nezvykle vzrostl. Vůbec 
první vysílání tzv. Oblastní Zelené vlny je datováno k 22. září 1974. „ Na to si moc 
dobře vzpomínám, šlo tehdy jen o zkušební vysílání do zdi. Ale protoţe se povedlo, o 
týden později 29. září jsme uţ vysílali poprvé na ţivo do éteru. Kdo mohl tenkrát tušit, 
ţe dopravní zpravodajství se o pár desítek let později stane důleţitou součástí vysílání 
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skoro kaţdé rozhlasové stanice,“ vzpomíná Leo Kustoš, jeden z prvních hlasů Zelené 
vlny. (Říha, Tisková zpráva Českého rozhlasu k 35. výročí dopravního zpravodajství, 
2010) Zelená vlna nejprve vysílala dopravní zpravodajství jen z Prahy, která byla 
nejhustěji osídlená a ze Středočeského kraje. Po roce 1989 se vysílání Zelené vlny 
rozdělilo na takzvanou celostátní a oblastní sekci.  
Specializovaná redakce začala vznikat v roce 1992 a zajišťovala vysílání pro obě 
sekce. S osamostatněním regionálních stanic přešlo vysílání regionální Zelené vlny do 
programu ČRo Regina Praha. Vysílání dopravního zpravodajství pro Prahu a její 
nejbliţší okolí si od nového tisíciletí našlo na vlnách své místo, při ranních dopravních 
špičkách a v pátek odpoledne, jako reakce na stále houstnoucí provoz. V jeden a tentýţ 
moment se tak na vysílačích Radioţurnálu přenáší dvě různé relace Zelené vlny.  
Počátky sběru dat v Českém rozhlasu v novodobé historii rádiového dopravního 
zpravodajství sahají do roku 2000, kdy Český rozhlas začal intenzivně spolupracovat se 
soukromým subjektem Autoklubem Bohemia Assistance v Praze. Redakce Zelené vlny 
se přestěhovala do sídla této společnosti a začala vysílat ze společného Dopravního 
střediska Zelené vlny ČRo a ABA. Redakce byla propojena s budovou Českého 
rozhlasu pevnou vysílací linkou, počítačovými systémy Avstar a Basys a měla k 
dispozici i intranet ČRo a internet. Zároveň byla vybavena pro elektronické nahrávání 
telefonátů. V kaţdodenních dopoledních a odpoledních sluţbách se mezi 5. a 21. 
hodinou střídali tři redaktoři, které v případě potřeby doplňovali redaktoři redakce 
Motorevue, kam je Zelená vlna kmenově začleněna. Po svém přesídlení, v roce 2005, 
navázal Rozhlas spolupráci na stejném principu se společností  Global Assistance. 
(ČRo, 2011)  
8.1.1 Systém sběru informací pro účely Zelené vlny 
Hlavním zdrojem pro vysílání dopravního zpravodajství Zelené vlny jsou 
Národní dopravní informační centrum, Centrum dopravních informací Policie České 
republiky, síť motohlídek Zelené vlny a společnost Global Assistance, které poskytuje 
aktuální zprávy z provozu na dálnicích a silnicích v České republice a na hlavních 
komunikacích v Praze, informace o uzavírkách a jiných dopravních omezeních 
(přeprava nadměrných nákladů, sportovní a společenské akce apod.). Informace 
přicházejí on-line do počítačové sítě Českého rozhlasu. Velmi důleţitým informačním 
zdrojem jsou řidiči, kteří volají přímo ze silnic. Význam jejich informace spočívá v tom, 
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ţe jsou často prvními svědky dopravních nehod nebo jiných událostí, které výrazně 
zasahují do plynulosti silničního provozu.  
Redaktoři Zelené vlny vybírají pro účely zpravodajské relace takové informace, 
které jsou nejzávaţnější a týkají se nejdůleţitějších dopravních cest. Coţ ale 
neznamená, ţe by priority byly jasně určené velikostí a typem komunikace.  Důleţitá je 
i závaţnost dopravní nehody a informace, jestli je dotčený úsek zavřený úplně či jen 
omezen provoz.  Redaktoři mají své interní postupy, podle kterých vybírají prioritní 
informace. Jako hlavní kritérium je však bráno v úvahu, ţe musí zasáhnout co největší 
počet lidí. „Aktuální zpravodajství Zelené vlny je zaloţeno na filozofii, ţe co nejpřesnější 
dopravní zpravodajství je moţné dělat jedině kombinací více zdrojů. Proto se podle 
osvědčeného německého modelu autoklubu ADAC spoléháme také na ty, kteří jsou 
„pořád“ na cestách, tedy na síť Zpravodajů Zelené vlny.“ (Říha, Osobní rozhovor s 
vedoucím dopravního vysílání a vedoucím redaktorem Motoţurnálu, 2010) 
Registrovaných řidičů, včetně kontaktů na ně, má Český rozhlas uţ přes osm tisíc, 
z toho je pravidelně aktivní zhruba polovina. Veškerou zpravodajskou činnost dělají 
zdarma. Aby se rozhlas vyvaroval pochybením, pravidelně řidiče školí na setkáních, 
popřípadě je obesílá korespondenčně a sděluje jim, jak mají dopravní informace 
vyhodnocovat a předávat do callcentra, které provozuje soukromá firma Global 
Assistance. Podle vedoucího dopravního vysílání Jana Říhy by bylo ideální, kdyby 
formou moderovaných vstupů informace od řidičů – zpravodajců, předávali do vysílání 
jen profesionálně školení dopravní redaktoři, tak jako je to běţné například v Německu. 
Měli by tak moţnost celou zprávu ucelit a dodat jí případně patřičná fakta, která 
v hlášení zpravodajů na cestách mohou chybět. V českém modelu se ale tento způsob 
neosvědčil. Tuzemské publikum pak takovou zprávu vnímá jako neaktuální a méně 
důvěryhodnou, proto tedy je většina rozhlasových dopravních hlášení doplněna 
telefonátem zpravodaje Zelné vlny. (Říha, Osobní rozhovor s vedoucím dopravního 
vysílání a vedoucím redaktorem Motoţurnálu, 2010) 
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8.1.2 Zdroje Zelené vlny 
Zpravodajové Zelené vlny na cestách jsou zpravidla nejrychlejším zdrojem a 
ucelený systém sběru dopravních informací je na spolupráci s nimi vlastně závislý. 
Zpravodajové na cestách dokáţou zprostředkovat dopravní informaci velice pohotově 
pouze pomocí mobilního telefonu, bez jakékoliv jiné další speciální techniky. Ačkoliv 
jsou přímo na místě a zpravidla jsou přímo u konkrétní události, většinou vidí a jsou 
schopni zprostředkovat jen následek nikoliv důvod komplikace. Proto je nutné jejich 
informaci doplnit ještě z dalších zdrojů. Po odvysílání zvukového záznamu telefonátu, 
ale často sami řidiči volají a verifikují informaci, pokud mají k dané situaci doplňující 
informace. Všechny zvukové záznamy dopravních Zpravodajů Zelené vlny a řidičů jsou 
automaticky po skončení hovoru v callcentru přenášeny na FTP server ČRo, kde jsou do 
tří minut od nahrání k dispozici redaktorům Zelené vlny, ale i regionálním stanicím 
Českého rozhlasu. Hlášení, která se pak automaticky dostávají do systému iNews, jsou 
desítky denně a v případě váţnějších událostí aţ 120 denně.  
Dalšími zdroji dopravní redakce Českého rozhlasu jsou: Národní dopravní 
informační centrum, které sdruţuje většinu z celkově nosných zdrojů dopravních 
informací, pak Centrální dopravní informace Policie České republiky, které ale má i 
jisté nevýhody. Policie České republiky je totiţ povinná ze zákona zajistit místo 
případné nehody, nikoliv ihned předávat dalším distributorům informace o situaci. 
V rámci sdíleného systému dopravních informací však většinou informaci předají. 
Nicméně úskalím jejich systému je, ţe uţ nemají povinnost událost ze systému odhlásit. 
Tudíţ se můţe stát, ţe rozhlas varuje například před dopravní nehodou, která uţ můţe 
být odklizena a inkriminovaný úsek znovu zprovozněn. Ze státního sektoru je to pak 
nositelem informací i Hasičský záchranný sbor České republiky, Integrované záchranné 
sloţky, jednotlivé kraje a Český hydrometeorologický ústav. Informace přináší i 
soukromá společnost Global Assistance, odtahové sluţby a cenným zdrojem jsou i 
posluchači dalších rádií. 
Dodané informace od jednotlivých subjektů infrastruktury se třídí podle časové 
dimenze jejich trvání, podle místa a typu události, její závaţnosti z hlediska bezpečnosti 
a plynulosti silničního provozu a teprve po vyhodnocení i těchto atributů jsou 
v odpovídajícím časovém sledu zpracovávány a předávány k výstupu. Tento proces je 
velmi rychlý a odehrává se v minutách. Výsledkem jsou kromě přípravy pravidelných 
relací i mimořádné dopravní relace. Právě vznik oné přidané hodnoty, bez zbytečné 
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prodlevy, vytváří určitý předstih, především kvalitativní, ve srovnání s ostatními 
poskytovateli dopravního zpravodajství. 
Všechny informace z jednotlivých zdrojů automaticky sdruţuje webová aplikace 
TrafficNews, podle evropského kódovacího protokolu Alert-C, kterou vyvinula 
společnost Global Assistance. Systém umoţňuje i třídění zpráv dle typu události, místa 
a platnosti. Zároveň redaktorům umoţňuje zjistit, kdo je zdrojem informace a zda je 
přiřazen i vysílatelný zvukový záznam telefonátu Zpravodaje Zelené vlny či jiného 
řidiče, automaticky program zaznamená i geografickou lokalizaci a tu pak zobrazí na 
mapě. Výhodou zmiňovaného systému je, ţe do něj mohou nahlédnout i regionální 
stanice Českého rozhlasu. V noci se navíc aktuální informace automaticky překlápějí do 
sloţky pro zpravodajství, aby byly ihned k dispozici redaktorům v newsroomu 
Radioţurnálu. Redaktoři dopravní redakce pak mají jedno velmi výsadní právo a to je 
kdykoliv vstoupit aktuálně do vysílání radioţurnálu, a to nejen v ţivém vysílání, ale i 
v předtočených pořadech. Toto výsadní postavení z  ČRo dělá jedinou stanici, která 
vysílá dopravní zpravodajství kdykoliv to situace vyţaduje. 
8.2 Soukromé rozhlasové stanice 
Soukromé rozhlasové stanice se začaly věnovat dopravnímu zpravodajství, aţ 
kdyţ se ukázalo, ţe má i komerční potenciál. Průkopníkem mezi soukromými rádii bylo 
v roce 1994 rádio Impuls, které získalo vysílací licenci po zrušení rádia Nová Alfa. 
Zpočátku rádio čerpalo aktuální informace od Policie ČR, které ale v tu dobu také mělo 
příjem informací roztříštěný. V té souvislosti pak přišlo s vlastním systémem 
sdruţujícím dopravní zpravodajství a to bylo tzv. CDI. „Byl to společný projekt Policie 
ČR a Českého rozhlasu, rozhlas k tomu poskytl technické zázemí a redakční systém 
Basys, kde se zpracovávalo zpravodajství z různých zdrojů, např. ČTK. Tam se vkládaly 
informace z ÚAMK, Centra dopravních, informací, ale i hlášení o odcizených vozidlech. 
Tehdy ještě nebylo dopravní zpravodajství tak zaměřeno na aktuální provoz.“ (Zvára, 
2010) 
Koncem devadesátých let to bylo právě rádio Impuls, které přišlo 
s marketingovým zaměřením svého programu na dopravní informace pod názvem 
Nejrychlejší dopravní informace. „Přinesl v té době úplně nový fenomén, řidiči zavolejte 
nám, my to odvysíláme.“ (Zvára, 2010) Český rozhlas na rozdíl od Impulsu v té době 
čerpal pouze z informací Policie ČR, která tehdy poskytovala ze sta nehod, které se 
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staly, informace o zhruba třech aţ čtyřech. Počínání rádia Impuls bylo proto zlomové. 
Zpočátku se vyvíjelo spíše jako zábavná show pro posluchače, kdy se kaţdý řidič měnil 
v Agenta 007 a často byl rád, ţe se vůbec v rádiu slyší. Tím se ale Český rozhlas dostal 
pod obrovský tlak nedostatku informací. Soukromé rozhlasové stanice ať celoplošné či 
regionální se staly také významným zdrojem dopravních informací pro účastníky 
silničního provozu. Informace poskytují zejména v dopravní špičce tedy v ranních 
vstupech a pak v rámci zpravodajských bloků v průběhu celého dne. V případě 
mimořádných událostí zařazují některé stanice varování či upozornění i v rámci 
moderovaných vstupů. Informace přebírají z různých, pro danou stanici dostupných 
zdrojů. Distribuují je pak dle závaţnosti a zásahu publika dle regionu, nicméně 
konkrétní klíč k selekci informací je neznámý.   
Pohotovost, s jakou jsou rozhlasové stanice schopny podávat aktuální informace, 
se osvědčuje zvláště v mimořádných situacích, jako jsou sněhové kalamity, uzavírky 
dálnic kvůli váţným nehodám nebo povětrnostním podmínkám, blokády hraničních 
přechodů či jiných komunikací z důvodu realizace nejrůznějších cílů nátlakových 
skupin.  
8.3 Televizní stanice  
Televizní stanice vzhledem k nutnosti vizuálního kontaktu sehrávají spíše roli 
zpravodajskou a preventivní, pro přímé ovlivnění silničního provozu by mohly slouţit 
jen ve velmi výjimečných situacích. V podmínkách České republiky vysílají dopravní 
zpravodajství celoplošné televizní stanice: Česká televize, Prima a Nova. Česká televize 
jako hlavní nositel dopravních informací jako veřejné sluţby začala s přenosem 
zpravodajství v letech 1994 – 95. „Vysílání se připravovalo na grafickém pracovišti 
Getris. Vstupy nebyly moderované, ale četly se v hlasatelně, podle pohybu map právě ze 
zmíněného programu Getris. V dalších letech se grafika do vstupů začala připravovat 
v Adobe Photoshopu a nyní se odbavuje do vysílání přes televizní grafický systém 
Quantel. Při výběru informací mají prioritu hlavní tahy, tedy dálnice a rychlostní 
silnice. Mimo dopravních nehod se v zimě sleduje i sjízdnost komunikací. Od roku 2006 
jsou vstupy z dopravního zpravodajství moderované z Technické správy komunikací 
v Praze“. (Fiala, 2010)  Vysílání bylo následně rozšířeno o kamery z praţských ulic, 
čímţ se i obrazově dokáţe televizní vstup maximálně přiblíţit divákovi. A právě v tom 
vidí budoucnost i Jaroslav Fiala, spoluzakladatel dopravního zpravodajství v České 
televizi. Kamery by se měly nově rozšířit i do krajských měst. Důleţitou roli sehrají i 
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nové informační zdroje. V současnosti čerpá ranní televizní vysílání dopravních 
informací zdroje z Národního dopravního informačního centra a soukromého subjektu 
Global Assistance.  
8.4 Tisk a internetové portály 
Tisková média s ohledem na technologii sehrávají informativní roli v oblasti 
střednědobých a dlouhodobých dopravních omezení, v organizaci městské dopravy a 
v legislativě a prevenci.  
K šíření dopravního zpravodajství existují i internetové portály, nicméně bez 
jakéhokoliv sjednocení, coţ vyúsťuje v jejich různou kvalitu. Provozovatelů 
internetových portálů, kteří se zabývají čistě distribucí dopravních informací, popřípadě 
tuto sluţbu poskytuje jen jako doplňkovou, je nepřeberné mnoţství a není moţné je tedy 
ani vyčíslit. Nicméně dle jejich charakteru je moţné je podle rozlišit podle Škripka na 
(Škripko, 2010, str. 43): 
 Informační portály měst a obcí 
 Dopravně profesní 
 Dopravně zájmové 
 Zpravodajské portály 
 Mapové portály 
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9. Vznik a vývoj dopravního zpravodajství ABA 
 Z iniciativy pojišťovacího ústavu České Kooperativy, smluvního partnera 
společnosti silničních asistenčních sluţeb Autoklubu Bohemia Assistance, bylo 
nákupem letadla pro monitorování dopravní situace zahájeno vytváření nového oboru 
činnosti tohoto soukromého subjektu – dopravní zpravodajství. Po vzoru rakouského 
autoklubu ÖAMTC a německého autoklubu ADAC bylo původní motivací této nové 
sluţby zlepšit informovanost řidičů o dopravní situaci na dálnicích a silnicích.  
První zpravodajskou relaci Autoklubu Bohemia Assistance odvysílalo rádio 
Impuls v pátek 31. 3. 2000.  Zpočátku první partner Autoklubu Bohemia Assistance – 
právě rádio Impuls přebíralo ve všední dny do své celostátní sítě dvakrát denně zprávy o 
situaci na hraničních přechodech, občas informaci o pohybu nadměrných nákladů, ale 
velmi záhy i první relaci o cenách pohonných hmot, která měla své nepravidelné místo 
před devátou hodinou ranní. Hlavní nápor informací byl nasměrován do pátečního a 
nedělního odpoledne, kdy do terénu vyjíţděly mobilní hlídky vozidel ABA, které 
monitorovaly situaci na hlavních silničních tazích.  „O Velikonocích stejného roku 
přibyly v éteru i první publicistické příspěvky, které se týkaly zahraničí. Ke slovu se tak 
dostala uţ několik let budovaná databáze zahraničních turistických informací, která do 
té doby slouţila výhradně informačním kancelářím ABA.“ (Bold, 2010)  
K Impulsu přibyla další stanice, středočeské rádio Relax. Také v tomto 
kladenském rádiu se vysílalo především víkendové dopravní zpravodajství, jehoţ 
největší tíhu nesla posádka letadla. Ta dokázala ale okouzlit své posluchače více tím, 
jak přesně uměla předpovědět náhlé změny počasí třeba nad Kladnem, neţ aktuálním 
dopravním zpravodajstvím.  
V červnu proběhl test dopravního zpravodajství pro rádio Blaník Čechy.  
Zatímco na frekvencích rádia Impuls a Relax zaznívaly hlasy redaktorů ABA, Blaník 
vyţadoval písemné materiály zasílané elektronickou poštou, které interpretovali 
kmenoví moderátoři a redaktoři zpráv s uvedením zdroje, který jim informace připravil.  
 Podstatně se změnilo i zázemí v samotné budově ABA v Praze. Nová 
počítačová síť, moderní mikrofony, záznamové zařízení a v polovině roku uţ zmíněné 
spojení s Centrem dopravních informací Policie České republiky a Hlavní dopravní a 
řídicí ústřednou v Praze. Tok informací o situaci na dálnicích a silnicích v Čechách a na 
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Moravě zesílil. Z původní víkendové mobilizace dvaceti aţ třiceti zásahových vozidel 
ABA, se tak mohla stát komplexní sluţba motoristům, která postupně vytvářela 
z nejrůznějších zdrojů stále nové zpravodajské produkty. Například pravidelné relace o 
nejniţších cenách pohonných hmot nebo páteční a nedělní zpravodajství o sjízdnosti 
silnic spojujících hlavní tahy s nejfrekventovanějšími horskými středisky. 
 K zásadní změně došlo na konci léta 2000, kdy byl Český rozhlas kvůli 
vysoké konkurenci v podobě rádia Impuls nucen najít nové zdroje informací pro 
zkvalitňování svého vysílání. Na základě výběrového řízení byla Zelená vlna Českého 
rozhlasu přesídlena a v budově ABA došlo ke spojení sil. Nejstarší česká zpravodajsko-
dopravní instituce s nejmladším, ale velice progresivním benjamínkem v oboru. ABA 
zřídila centrum pro příjem informací, které fungovalo 24 hodin denně po sedm dní 
v týdnu včetně svátků. Vloţila do společného projektu vlastní zpravodajské kanály, 
prostory i finanční zázemí. Radioţurnál poskytl svůj interní softwarový systém a začal 
budovat zpravodajskou síť „Zelených andělů“, která tehdy čítala přibliţně dva aţ tři 
tisíce nových informačních zdrojů. Spojením všech dostupných informačních pramenů, 
které se přenášeli od krátkovlnných vysílaček, přes mobilní telefony, policejní systém 
Basys aţ po internet, vznikl nejvýkonnější systém vstupů a výstupů dopravního 
zpravodajství v České republice. Náhoda přestala mít v tomto systému místo. Po 
„hladových“ měsících nastal informační boom a paradoxně to začala být česká Policie, 
která těchto informací začala vyuţívat pro zkvalitňování svého zpravodajství, především 
co se týče šíře informací. Nejednou právě na podněty motoristů interpretované přes 
společné dopravní středisko vyjíţděly policejní hlídky na místa nehod nebo jiných 
kritických situací. 
„Dalším významným partnerem společnosti ABA se stal deník Mladá fronta 
Dnes, zvláště jeho internetová verze iDnes. Jeden z nejnavštěvovanějších portálů 
neváhal přiřadit do svých zpravodajských stránek aktuální události ze silnic. Navíc se 
dopravní středisko ABA stalo i článkem autorského kolektivu například při společném 
on-line zpravodajství při praţské blokádě centra města protestujícími zástupci dovozců 
ojetých vozů a Asociace autoškol, kde participovala nejen ABA a redakce iDnes, ale i 
zpravodajská agentura TVD (dodavatel informačního servisu TV 3) s redaktory deníku 
Mladá fronta Dnes. Také blokády hraničních přechodů rakouskými odpůrci jaderné 
elektrárny Temelín daly nespočet příleţitostí spolupracovat na společném zpravodajství 
stejně jako kalamitní situace v zimních měsících.“ (Bold, 2010)  
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V podobném duchu došlo ke spojení s hlavní českou tiskovou agenturou ČTK a 
českými televizemi, které se oboru dopravního zpravodajství začaly věnovat 
mimořádnou pozornost. „Spolupráce se všemi českými televizemi, především 
komerčního typu, se uţ stala běţnou součástí zpravodajské činnosti ABA při některých 
významných událostech v dopravě, jako jsou kalamitní situace nebo tragické dopravní 
nehody, i v relacích, jeţ se týkají cenového vývoje na maloobchodním trhu pohonných 
hmot.“ (Bold, 2010)  
9.1 Hledání optimální infrastruktury sběru informací 
Informace nevznikají samovolně, ale je třeba s dostupnými údaji fundovaně 
pracovat. Tato činnost vyţaduje i speciální kvalifikaci. Představa, ţe dispečink, jenţ 
reaguje na volání řidičů, kteří se dostanou do potíţí při svých cestách, a získává tak 
informace o havarovaných či nepojízdných vozidel často vytvářejících překáţku 
v plynulosti dopravy, budou zdrojem informací, se neosvědčila. Vytváření informací 
jako vedlejšího produktu nepřinášelo dobré výsledky vzhledem ke kvalifikaci a 
vytíţenosti dispečerů jinými úkoly.  
Druhým zdrojem monitorování dopravy měla být zásahová vozidla ABA a jejich 
smluvní partneři. Byla zorganizována síť zpravodajů, která byla aktivizována v době 
víkendových špiček, ale ani tento princip neobstál. Pokrýval jen některé uzlové body 
husté české a moravské dopravní sítě a bylo spíše věcí náhody, poskytla-li tato síť 
zpravodajů jiné informace neţ o hustotě provozu. O takový typ zpravodajství však 
nebyl příliš velký zájem. 
Třetím zdrojem informací měly být víkendové zpravodajské relace z letadla, ale 
ani tento zdroj nebyl nijak významný. Ukázalo se, ţe posádka letadla ABA nebyla 
schopna podávat většinou o nic rozdílnější a kvalitnější informace z aktuální dopravy, 
neţ pozemní zpravodajská síť. Další nevýhodou leteckého pozorování bylo, ţe piloti 
nemohli rozeznat příčinu dopravní události, která vedla například ke vzniku dlouhých 
kolon vozidel. Z praktického hlediska byl letecký monitoring dopravy, díky hluku 
motorů spíše atrakcí pro některé rozhlasové stanice, neţ skutečně relevantním zdrojem 
závaţných dopravních informací. 
Jako nezbytné se ukázalo napojení na výstupy Centra dopravních informací 
Policie České republiky a Hlavní dopravní a řídicí ústředny v zastaralém systému 
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Basys. S vyuţitím informací policie se dopravnímu středisku ABA podařilo informační 
výstupy zkvalitnit. 
9.2 Proces sběru dat ÚAMK 
Roli infocentra ABA v řadě médií převzala společnost Global Assistance a 
ÚAMK.  Druhá jmenovaná dala vzniknout speciálnímu call centru – tedy místu, které 
umoţňuje sběr informací a dat z různých zdrojů a dále je zpracovává a distribuuje pro 
celospolečenské vyuţití. (ÚAMK, 2008) Podobný systém funguje v řadě evropských 
států a dává si za cíl, ţe na jednoduše zapamatovatelném telefonním čísle si řidič můţe 
zjistit aktuální dopravní informace na trase, kterou chce právě on pouţít. ÚAMK 
vycházel z úvahy, ţe navzdory obrovskému posunu informačních technologií stále 
nebyl mobilní telefon nahrazen ţádným lepším informačním kanálem.  
Aţ 80 % dostupných informací pochází přímo od řidičů, od dopravních 
zpravodajů jich společnost získává aţ několik tisíc měsíčně. Přijímají je operátoři Call 
centra a následně je zapisují do databáze dopravních informací VIA. „V momentě zápisu 
do databáze jsou informace volně přístupné a mimo jiné i zasílány pro moţnost 
verifikace do Jednotného systému dopravních informací (smluvní vztah mezi ÚAMK a 
ŘSD). Spojením segmentu systémového sběru státem poskytovaných informací a 
náhodným sběrem dynamických informací z terénu se vytvoří databáze obsahující 
dostatek informací pro podporu celé motoristické veřejnosti na pozemních 
komunikacích.“ (ÚAMK, 2008) Interaktivní přístup k informacím se osvědčil zejména 
v krizových situacích, jakými byly například povodně či sněhové kalamity. 
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10.  Zrod projektu DIZAS  
Blízký termín předpokládaného vstupu České republiky do Evropské unie přiměl 
i Ministerstvo dopravy České republiky k úvahám nad budoucností informatiky ve sféře 
nejfrekventovanějšího dopravního odvětví – silniční dopravy. Byla vypsána soutěţ na 
veřejnou zakázku Ministerstva dopravy České republiky, jeţ se zabývá „Metodikou 
chování účastníků silničního provozu prostřednictvím médií“. Přechod na standardy 
Evropské unie, na digitalizaci srozumitelnou všem Evropanům, na aktualizaci satelitní 
navigace při jakémkoliv omezení dopravy, na propojení všech informačních toků ze 
zdrojů policie, hasičů, silničářů i samotných řidičů a na jejich efektivní přesměrování 
tam, kde jsou v daném okamţiku zapotřebí. Šlo o projekt, který měl v letech 2001 aţ 
2003 zmapovat moţné přínosy dopravních informací pro bezpečnost a plynulost 
provozu na komunikacích. Podle zadání projektu DIZAS (Dopravní informační a 
zpravodajský systém) šlo o tři postupové kroky: analýzu stavu monitorování silniční 
dopravy, přípravu struktury centrálního informačního střediska, jeho vstupů i výstupů a 
zkušební provoz.   
10.1 Účastníci projektu 
Ve výběrovém řízení se z iniciativy Českého rozhlasu prosadila skupina 
navrhovatelů projektu ve sloţení Autoklub Bohemia Assistance, a. s., Autoklub České 
republiky, Cross Zlín, spol. s r. o., ČESMAD Bohemia, Český rozhlas, Mobilpress 
Servis, spol. s.  r. o. a Univerzita Pardubice. Tato skupina se shodla na tom, ţe ustaví 
volné sdruţení, jehoţ účelem bude řešení projektu č. 801/110/106 – Metodika 
ovlivňování chování účastníků silničního provozu prostřednictvím médií. Pověřila 
Autoklub Bohemia Assistance, a. s., jejich reprezentací ve smyslu pokynů pro 
vypracování nabídek a zadání na projekty výzkumu a vývoje.  Projekt byl odstartován 
v roce 2001 analyzováním aktuálního stavu a přípravou centrálního zpravodajského 
centra. Prvním krokem bylo vytvoření společného Dopravního střediska Zelené vlny a 
ABA čili propojením redakcí dopravního zpravodajství Českého rozhlasu a ABA 
společným sídlem, softwarovým vybavením a střediskem pro nepřetrţitý příjem 
informací. Garantem projektu se stal Ing. Jaroslav Zvára. 
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10.2 Záměr 
Informace o dopravní situaci oslovovaly účastníky silničního provozu v relativně 
časté frekvenci, z více zdrojů, ale s nízkou účinností. Tradiční informace poskytované 
rozhlasovými stanicemi byly poměrně různorodé.  Nejvyšší kvality dosáhly v 
celoplošném vysílání Českého rozhlasu a potom ve vysílání lokálních stanic. V obou 
případech došlo k propojení s policejními informačními systémy, které jsou při 
zajišťování konstantního toku informací dominantní.  
Vzhledem k tomu, ţe dopravní informace jsou značnou částí obyvatelstva 
sledovány s velikou pozorností, staly se zajímavou komoditou na trhu s informacemi. 
Komerční sdělovací prostředky, později i specializované agentury se snaţily rozličnými 
způsoby vytvořit jim vyhovující sítě sběru informací, leč jejich objektivitu nelze 
deklarovat. Tyto informace přirozeně slouţily spíše ke zvýšení atraktivity daného média 
neţ k objektivnímu informování motoristické veřejnosti. 
Základním principem nového projektu měla být garance rovného přístupu 
k informacím všem distributorům i konečným uţivatelům informací. Důvěru v tento 
princip můţe garantovat jen komerčně neutrální účast státních institucí. Racionální 
cestou budování informačního systému, který měl vyřešit subsystém dopravních 
informací, byla integrace dosavadních metod sběru informací, vytvoření nezávislého 
informačního centra za účasti všech participujících subjektů. Nelze opomíjet i oblast 
prevence bezprostředně před uţitím silniční sítě. A to několika způsoby: jednak 
plánováním cest dle zadaných parametrů (rozsah přípravy má přímou úměru s délkou 
trasy), zohledňujícím délku trasy, dopravní omezení, hustotu provozu, časové období, 
komfort cestování (odpočinková místa, asistenční sluţby, čerpací stanice) i ekonomiku 
provozu. „ Z výzkumu projektu DIZAS vyplynulo, ţe pro více neţ 80 % dotázaných mají 
dopravní informace velký nebo zásadní význam. Kaţdodenně vyuţívá dopravní 
informace téměř třetina řidičů, minimálně 2x týdně pak více neţ 50 % řidičů a to 
navzdory tomu, ţe 80 % dopravních informací pocházelo pouze od řidičů samotných, 
byly to tedy informace, které nebyly verifikovány ţádnou oficiální institucí. 17 % pak 
pocházely z Centra dopravních informací Policie ČR a 3 % z ostatních zdrojů.“ 
(Šimonovský, Bublan, & Bérová, 2005) 
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11. Vytváření střediska dopravních informací 
s výhledem na zapojení do struktury EU  
V současnosti neexistuje ţádný předpis Evropské unie, který by jakkoliv 
upravoval systém dopravního zpravodajství. Jeho rozvoj je v plné kompetenci 
jednotlivých členských zemí.  Nicméně v rámci unie vznikají různé zkušební projekty, 
které pak bez závazného předpisu některé země implementují do svých vlastních norem.  
Na evropské úrovni však existují dva dokumenty, které se problematiky týkají. 
První se nazývá Akční plán rozvoje telematických aplikací, integrace dopravních 
systémů v rámci evropské unie a k tomu se projednávala a schvalovala směrnice 
Rámcového plánu k zavádění telematických technologií v rámci jednotlivých zemí.  
Racionální cestou výstavby informačního systému v tuzemských podmínkách, 
který řeší problematiku dopravních informací, se ukázala být integrace existujících 
způsobů sběru informací a jejich postavení na agenturním modelu (při vyuţití 
moderních forem komunikace) a jejich distribuce v reálném čase. Jejich zpracování 
musí být mimořádně přesné a cesta k uţivateli velmi rychlá. Jen tak se podaří splnit 
základní cíl: distribuce informací v čase, který odpovídá jejich charakteru. 
Předpokladem byl vznik centrálního střediska dopravních informací, který by sdruţoval 
vstupní informace, které jsou velmi členité jak horizontálně (druhově), tak vertikálně 
(časově). Národní informační centrum pod záštitou ředitelství silnic a dálnic zahájilo 
svou činnost v Ostravě 1. listopadu roku 2005. „Byl zprovozněn systém Zimní 
zpravodajské sluţby, Silniční a monitorovací systém a Systém informací o uzavírkách a 
omezeních na dálnicích, rychlostních silnicích a silnicích I. Třídy,“ (Ministerstvo 
dopravy, 2006) Jak se dále na internetových stránkách ministerstva dopravy uvádí, ve 
spolupráci s euro-regionálním projektem CONNECT  se připravovalo postupné 
zavedení dopravně informačního systému pro řidiče na bázi RDS-TMC (datový kanál 
terestricky šířeného rozhlasového vysílání). 
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Do vzniku Národního dopravního centra se vyuţívaly značně roztříštěné vstupy 
z následujících zdrojů: 
A. Magistrát hlavního města Prahy 
Poskytuje informace o uzavírkách a změnách v silniční dopravě na území 
hlavního města Prahy. Prostřednictvím ÚDI (Ústav dopravního inţenýrství) pak o 
omezení dopravy v rámci stavební a jiné činnosti, o propustnosti komunikací atd. ÚDI 
se zabývá výzkumnou činností včetně monitorování praţské silniční sítě. Analýzy, 
rozbory, návrhy, studie, průzkumy a prognózy praţské dopravy – to vše jsou potenciální 
zdroje informací vhodných k vyuţití v rámci projektu DIZAS. 
B. Referáty dopravy okresních úřadů  
Poskytují informace o stavebních úpravách a uzavírkách s nimi souvisejícími, 
dále o uzavírkách v rámci kulturních a sportovních akcí atd.  
C. Centrum dopravních informací Policie České republiky 
Informace dopravního charakteru z krajských a okresních policejních správ 
s napojením na operační důstojníky, kteří shromaţďují a vyhodnocují informace 
policejních hlídek z terénu. 
D. Hlavní dopravní a řídicí ústředna Police České republiky 
Praţská centrála vytvořená původně jako centrum koordinace řízení světelných 
křiţovatek. Praţský kamerový systém ale vzápětí nabídl i jiné moţnosti vyuţití - 
například pro vyhodnocování dopravních stupňů.  
E. Síť dobrovolných spolupracovníků ČRo - „Zelení andělé“ 
Byla vytvořena ve spolupráci s posluchači stanice Radioţurnál jako registrovaná 
síť dobrovolných zpravodajů o dopravní situaci, kteří jsou schopni informaci předat do 
jedné minuty.  
F. Síť dobrovolných spolupracovníků nikde neregistrovaných (posluchačů 
rádií) 
Skupina účastníků silniční dopravy, která se podílí na dopravním zpravodajství 
privátních rozhlasových stanic převáţně regionálního charakteru. 
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G. Síť pracovníků odtahových sluţeb a jejich smluvních partnerů 
Zásahová vozidla, která poskytují informace ze silničního provozu. Jejich 
předností je znalost dopravní problematiky, často se zúčastňují operací souvisejících 
s dopravními nehodami a následným omezením provozu. 
H. Ředitelství silnic a dálnic České republiky 
Poskytuje informace o sjízdnosti na hlavních silničních tazích. V souvislosti 
s údrţbou, výstavbou a opravami těchto tahů informuje o dočasných dopravních 
omezeních. 
I. Databáze zahraničních dopravních informací ABA 
Databanka vytvořená na základě informací Mezinárodní unie silniční dopravy 
IRU o pravidlech provozu v zahraničí. Zároveň podává aktuální informace o dopravních 
událostech v členských zemích. 
J. Internet 
K. Letecký monitoring ABA 
Víkendový monitoring dopravy na praţských výpadovkách a ve Středočeském 
kraji, kde je vůbec nejvyšší frekvence dopravy v rámci ČR. 
L. Síť krátkovlnných vysílaček  
Poskytuje informace z Prahy a okolí přímo od účastníků silničního provozu. 
M. Aktivní vyhledávání informací redakcí dopravního zpravodajství ABA 
Na základě informací z jiných zdrojů redakce dopravního zpravodajství ABA 
verifikuje, rozšiřuje a vytváří informace o aktuální situaci, výhledech, dále se podílí na 
zpravodajství o připravovaných a probíhajících akcích atypického charakteru, jako jsou 
blokády hraničních přechodů, stávky dopravců a podobně. 
N. Agentura Stella 
Privátní organizace, která poskytuje aktuální informace ze Slovenska a 
zpravodajství publicistického charakteru z dalších evropských států. 
O. ČESMAD Bohemia 
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Přináší aktuální informace především z oblasti mezinárodní nákladní dopravy. 
P. Dispečinky městské hromadné dopravy 
Informace o mimořádných situacích v městské dopravě mají významný vliv i na 
automobilovou dopravu. Je to způsobeno charakterem dopravních prostředků i 
organizací jejich přepravních tras a jejich přednostní zajišťování. To je zřejmé 
především ve velkých městech řádově nad 200 tisíc obyvatel, kde je dopravní reţim 
upravován se zřetelem na poţadavky městské hromadné dopravy - s ohledem na její 
plynulost.   
Q. Regionální správy a údrţby silnic 
Dispečinky jednotlivých středisek správců silnic jsou především v zimním 
období jedním z nejdominantnějších zdrojů informací o sjízdnosti silnici. Vzhledem 
k jejich detailní znalosti místního prostředí a operativnosti jejich zimních dispečinků 
jsou mimořádným přínosem dopravního zpravodajství především v období kalamit. 
Vzhledem k tomu, ţe se jedná o profesionální pracovníky, je třeba jen minimální 
verifikace informačního toku. Navíc informace z těchto zdrojů patří k nejefektivnějším 
prostředkům při ovlivnění dopravní situace. 
R. Pomocné technické prostředky 
Jedná se o kamerové systémy (policie, správa tunelů); ekologické monitorovací 
systémy kvality ovzduší, jejichţ význam se transportuje do systému DIZAS v případě 
smogových situací; poţární varovné systémy; automatické systémy vyuţívající čidla 
námraz, teploty a průjezdnosti. Příkladem je propojení dispečinku meteorologických dat 
firmy Cross Zlín, jednoho ze spolutvůrců projektu, která spravuje systém hlášení o 
nebezpečných povětrnostních jevech. Tento systém, který je průběţně instalován na 
dálnicích, vydává varování před náledím, mlhou, černým ledem apod.  
Další doplňkové zdroje: 
A. Ministerstvo dopravy ČR 
Zabývá se informačními výstupy v oblasti legislativy a prevence.  
B. Sitour CZ 
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Privátní organizace, která se zabývá podmínkami ve významných horských 
střediscích, kde se soustřeďuje velké mnoţství dopravních prostředků. Prezentuje se 
prostřednictvím elektronických médií a veřejnoprávní televize. 
C. Integrovaný záchranný systém 
Informace o hromadných haváriích, smogových opatřeních, povětrnostních 
kalamitách a ţivelních pohromách.  
Zpracování informací probíhá v rovině audiální, kde výstupem jsou rozhlasové 
stanice. Dalším typem zpracování informace je rovina textová pro elektronická média, 
v podobě SMS pro mobilní operátory, v podobě dotazníkové pak pro zařazení do 
internetové databáze a databáze agentury ČTK. Třetím typem je výstup publicistický, 
který se realizuje většinou na speciální objednávky jak v audio, tak v textové verzi. 
Posledním typem je zpracování grafické pro tištěná média. 
Jak vyplývá z přehledu, struktura informačních zdrojů má široké spektrum. Pro 
potřeby projektu Jednotného systému dopravních informací bylo nutné optimalizovat 
zdroje dle přesnosti a pohotovosti informací a ekonomické efektivity. 
11.1 Jednotný systém dopravních informací 
„Vzniku centra, které by sdruţovalo všechny zdroje poskytující dopravní 
informace, předcházelo ustavení meziresortní skupiny, která se skládala z Ministerstva 
vnitra ČR, Ministerstva dopravy ČR a v roce 2004 ještě z Ministerstva informatiky. 
Zmíněné subjekty společně vypracovaly materiál, který na jaře roku 2005 pod jednacím 
číslem 70/2005-120-STSP/4 projednávala vláda.“ (Šimonovský, Bublan, & Bérová, 
2005) Základním úkolem bylo vytvořit systémově jednotné místo pro sběr, zpracování, 
sdílení a vyuţívání dopravních informací, zejména těch dostupných z veřejné správy. 
Dále získávat pestré vstupy jak po technické, tak po obsahové stránce, zvýšit variabilitu 
toků pro sekundární distributory a tím zvýšit velikost cílové skupiny příjemců.  
Stěţejném materiálem pro jeho zaloţení se stal materiál „Metodika ovlivňování chování 
účastníků silničního provozu prostřednictvím médií“ tzv. projekt DIZAS (viz. kapitola 
Vznik projektu DIZAS) a projekt „Dopravní informační systém RDS-TMC (viz. 
kapitola RDS-TMC).  
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11.1.1 Sběr informací pro účely JSDI 
Informace, u kterých je garantována jejich správnost, jsou shromaţďovány 
v Centrálním datovém skladu a následně distribuovány prostřednictvím médií, 
veřejných, ale i privátních společností koncovým uţivatelům, tedy účastníkům 
silničního provozu.  Poskytování dopravních informací je veřejnou sluţbou, proto jsou 
dostupné za určitých podmínek všem a to zcela zdarma. Cílem JSDI je, aby do 
standardních procesních kroků všech zúčastněných sloţek, které jsou zdrojem 
informací, pokud moţno bez zvýšení administrativní zátěţe posílali pravidelně vybrané 
atributy a pak je dle skutečné situace na místě aktualizovali.  
Aby se předešlo nepravdivým, či mystifikujícím zprávám, je v rámci JSDI 
obecná snaha informace nejen ověřovat, ale také je přijímat z více zdrojů. Zejména u 
událostí, které není moţné předvídat, se jedná o důleţitou kontrolní funkci, díky které se 
zvyšuje pravděpodobnost zachycení kaţdé důleţité události. Zároveň lze garantovat její 
správnost a pravdivost, současně tak minimalizovat chyby zaviněné lidským faktorem. 
Ve finálním stavu se počítá se zapojením 2500 subjektů, včetně jejich regionálních 
sloţek. Zhruba polovina subjektů je součástí veřejné správy.  
Základním komunikačním prostředkem se stala internetová síť a webové 
aplikace. Důleţitou roli v celém procesu předávání informací hraje i Český rozhlas, 
který na základě smlouvy spolupracuje s Policií České republiky a šíří dopravní 
informace širšímu publiku příjemců. Při přechodu jednotlivých sloţek na Centrální 
datový systém, musel stejný krok učinit i Český rozhlas. „Sloţky, které se do 
Centrálního datového systému zapojily a staly se tak zdrojem podávaných informací: 
1. Policie ČR (jejím prostřednictvím i Český rozhlas) 
2. Hasičský záchranný sbor ČR 
3. Silniční správní úřady 
4. Správní komunikace 
5. Městská policie 
6. Český hydrometeorologický ústav 
7. Přepravci nadměrných a nebezpečných nákladů 
8. Správci sítí (např. plynovodů, elektrických sítí, telekomunikace) 
9. Vodoprávní úřady 
10. Dopravní zpravodajové (šíří informace buď prostřednictvím rádií, nebo 
autoklubům či agenturám např. ABA, ÚAMK, DITA) 
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11. Zdravotnická záchranná sluţba“ (Šimonovský, Bublan, & Bérová, 2005) 
 
Pro kaţdou sloţku, orgán, organizaci či instituci je nějaká aplikace, technické 
řešení sběru informací. Sedmého dubna 2008 Policie ČR spustila aplikaci Centra 
dopravních informací, nahradila různé technologie jako Basys úplně novým systémem, 
byla schopna lépe sbírat informace ze všech pracovišť Policie ČR a ty pak automaticky 
předávat. „Máme tu však z hlediska celé Evropy jeden unikátní systém, kdy zavoláte na 
tísňovou linku Hasičského záchranného sboru, operačnímu důstojníkovi se otevře 
formulář a vyplňuje to, co mu tísňově volající volá do systému. Kdyţ mu nahlásí, ţe to je 
dopravní nehoda, tak on vybere z číselníku dopravních událostí kód pro nehodu. 
Automaticky systémově vybraná data z toho formuláře odchází do Národního 
dopravního informačního centra. Ve stejném čase tak aktivují jednotku, kterou vysílají 
na místo, a my uţ v ten samý moment víme, co asi a v jakém rozsahu se kde děje. Je to 
neověřená prvotní informace z tísňového volání, ale je zásadní.“ (Zvára, 2010)  
O zimní sjízdnosti komunikací poskytují informace Správci komunikací, a to 
čtyřikrát denně v pravidelných časových intervalech – mezi třetí a pátou, sedmou a 
devátou, čtrnáctou a šestnáctou a osmnáctou a dvacátou hodinou. Veškeré zprávy tohoto 
typu se týkají sjízdnosti dálnic, rychlostních silnic, za oblasti, kde jsou oblasti první 
třídy na úrovni okresů, za oblasti, kde jsou silnice druhé a třetí třídy. Zvlášť pak za 
horské oblasti a za velká města, pak kdykoliv při změně podmínek počasí. Za celou 
zimu se pak v Jednotném dopravním informačním systému sejde zhruba 70 000 z celé 
České republiky. (Zvára, 2010) „Kromě toho máme informace o jednotlivých úkonech 
zimní údrţby, kolik prosypali soli, kolik ujeli kilometrů za kaţdých 24 hodin. Postupně 
testujeme i napojení GPS na vozidla zimní údrţby. Časem budeme vědět, kde v dané 
chvíli se který sypač pohybuje,“ (Zvára, 2010) Právě takové informace by se 
v budoucnosti mohly stát v zimním období pro účastníky silničního provozu zcela 
zásadní a mohly by pomoci vyvarovat se řadě dopravních nehod, zároveň tedy škod na 
majetku a samozřejmě i na ţivotech a zdraví občanů.  
Silniční správní úřady vydávají v letních měsících seznam uzavírek komunikací 
v elektronické podobě. „V roce 2011 přejdeme na nový systém předávání informací o 
uzavírkách, cílový stav je, ţe by vydali rozhodnutí o uzavírce v našem centrálním 
systému. Dosud totiţ evidují jen vydávání povolení, nikoliv samotnou uzavírku a ta se 
můţe v časovém prostoru lišit.“ (Zvára, 2010)  
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Pro kompletní dokončení systému sběru informací musela být provedena i další 
legislativní změna. „Na přelomu roku 2005 a 2006 se ve spolupráci s Ministerstvem 
dopravy a Ministerstvem informatiky podařilo prosadit novelu zákona 13/97 paragraf 
29a, který říká, ţe Ministerstvo dopravy, nebo jím pověřená osoba vede centrální 
evidenci pozemních komunikací, kde se evidují uzavírky, zvláštní uţívání a informace o 
pozemních komunikacích. To byl legislativní pilíř. My jsme začali dělat aplikace.“ 
(Zvára, 2010) 
11.1.2 Kontrola, ověřování a autorizace 
Tento subsystém je ve své podstatě operačním pracovištěm, které kontroluje 
kvalitu a správnost předávaných informací od jednotlivých subjektů (např. správci 
komunikací předávají standardní informaci o sjízdnosti 3 x denně a pak vţdy při změně 
podmínek) a v případě neplnění metodiky problém řeší. Jednotný systém dopravních 
informací zároveň i sleduje vývoj událostí aţ do jejich ukončení a plného obnovení 
provozu (např. pokud není poskytnuta informace o ukončení události, subsystém jí musí 
aktivně vyţádat). Předběţné informace doplňuje o další fakta z dalších zdrojů (např. 
informace od HZS krajů neobsahují fakta o rozsahu omezení provozu a objízdné trase, 
informace od Povodí o zvýšeném stupni povodňové aktivity neobsahuje informace o 
zaplavení komunikací, atd.). Neautorizované informace porovnává s informacemi o 
stejné události z dalších zdrojů (např. informace o dopravní nehodě od dobrovolného 
zpravodaje nemusí obsahovat přesná fakta o místě a rozsahu události). (Šimonovský, 
Bublan, & Bérová, 2005) 
11.2. Podobné systémy fungující v jiných zemích EU 
A. Rakousko – Spolkové ministerstvo vnitra (BMV), Spolkové ministerstvo 
pro vnitřní záleţitosti (BMI), Spolkové ministerstvo pro dopravu, inovaci a 
telekomunikace (BMVIT) a další veřejné organizace správců komunikací. 
(Šimonovský, Bublan, & Bérová, 2005) 
B. Německo – sběr a zpracování dopravních informací má na úrovni 
jednotlivých spolkových zemí na starosti speciální sloţka Ministerstva vnitra. 
(Šimonovský, Bublan, & Bérová, 2005) 
C. Polsko – hlavním subjektem sběru a zpracování dopravních informací je 
General Management of Public Roads – Generální ředitelství veřejných silnic. 
(Šimonovský, Bublan, & Bérová, 2005) 
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D. Slovensko – na sběru dopravních informací na úrovni státu se nejvíce 
podílí Slovenská správa cest. (Šimonovský, Bublan, & Bérová, 2005) 
E. Itálie – zvláštním zákonem zřízený subjekt pro oblast sběru a zpracování 
dopravních informací je Centrum koordinace silničních informací. Spolupracuje se 
všemi státními a veřejnými institucemi a sídlí na půdě veřejnoprávní národní a 
rozhlasové televizní společnosti RAI. (Šimonovský, Bublan, & Bérová, 2005) 
F. Finsko – systém sběru dopravních informací je tvořen národní a místní 
policií, Finskou administrací silnic (Finra) a meteorologickým institutem. (Šimonovský, 
Bublan, & Bérová, 2005) 
Nicméně systém český JSDI je podle jeho zakladatele zcela jedinečný. „Ten 
projekt stojí na úplně novém pohledu, který v zahraničí vlastně není. V zahraničí 
systémy dopravních informací fungují lépe neţ ty naše, mají víc dat, které se k nim 
dostávají aktuálněji a rychleji. Ale ta data, jak jsme se byli podívat v německém Kolíně 
a v Rakousku, tam vznikají na základě potřeb rozhlasových stanic. Takţe se vytvářely 
nějaké skupiny a to z aktivity rozhlasu. Kdeţto my jsme tady v rámci toho systémového 
řešení na začátku řekli, které orgány a organizace, instituce a popřípadě další subjekty 
mohou poskytovat informace. A dali jsme je do jednoho místa, tedy do Národního 
informačního centra.“ (Zvára, 2010)  
 
11.3 Národní dopravní informační centrum (NDIC) 
Aby mohl být projekt Jednotného dopravního systému spuštěn, muselo 
vzniknout specializované pracoviště, které by tvořilo technické, organizační a provozní 
zázemí. „Z důvodu efektivního vyuţití finančních prostředků byla zvolena Ostrava. 
Stavělo se tam středisko Správy a údrţby dálnice a to pracoviště se dalo rozšířit o další 
dvě patra, tedy rozšíření dispečinku. Tak vznikl prostor pro Národní dopravní 
informační centrum.“ (Zvára, 2010) Na základě rozhodnutí vlády od 1. listopadu 2005 
zahájilo svou činnost Národní dopravní informační centrum ještě v provizorní podobě.  
 Operační pracoviště 24 hodin denně a 7 dní v týdnu sbírá, zpracovává, 
vyhodnocuje, ověřuje a autorizuje dopravní informace a dopravní data. Napomáhají 
k tomu kromě lidského faktoru také nejmodernější technologie, kterými centrum 
disponuje. Patří mezi ně například videokonferenční spojení, které je určeno pro 
komunikaci s různými orgány, institucemi veřejné správy a organizacemi. Napomáhá 
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tak překonat vzdálenost například při spojení s orgány v hlavním městě, protoţe 
centrum sídlí v Moravskoslezském kraji. Pracoviště však není určeno k přímé 
komunikaci s veřejností. „Z tohoto centra čerpají informace nejen rozhlasové stanice a 
televize, ale i dopravci, přepravci, policie a hasiči,“ (Zvára, 2010) doplňuje Jaroslav 
Zvára a dodává: „Ještě 18. července se do Poslanecké sněmovny dostal zákon 361. 
novela z roku 2005, kde byl v rámci procesu projednávání bodového systému zakódován 
paragraf 124 odstavec 3 tohoto zákona, coţ v procesu realizace projektu Metodiky 
ovlivňování chování účastníků silničního provozu prostřednictvím médií, jsme měli 
navrhnout nějaké legislativní opatření. A ten paragraf říká, ţe Ministerstvo dopravy 
nebo jím pověřená osoba zajišťuje všeobecnou informovanost veřejnosti o událostech 
omezujících bezpečnost a plynulost provozu a za tímto účelem Policie ČR, Hasiči, 
správci komunikací, silniční správní úřady a obecní policie poskytují informace do 
celostátního informačního systému. Ţe by byla zákonem daná povinnost, není ve světě 
běţné.“ (Zvára, 2010)  
11.3.1 Činnost Národního dopravního informačního centra 
Kontroluje kvalitu a správnost předávaných dopravních informací a dopravních 
dat, zároveň kontroluje předávání informací od jednotlivých zapojených orgánů, 
organizací, institucí, osob a subjektů, a v případě neplnění jejich povinností nebo 
metodického postupu problém řeší. Řeší i konflikty v případě, ţe do systému přijdou o 
jedné události ve stejném časovém intervalu ze stejného místa, úseku nebo oblasti stejné 
nebo podobné dopravní informace a odpovídá za vydání sjednocené informace o této 
události. Ve spolupráci s příslušnými orgány, organizacemi a institucemi provádí 
aktualizaci informací o události v závislosti na konkrétním vývoji situace v místě. 
Sleduje ţivotní cyklus vývoje událostí aţ do jejich ukončení a plného obnovení 
provozu, přičemţ neautorizované nebo neúplné informace doplňuje o další atributy 
z dalších zdrojů a provádí jejich ověření. Poskytuje dopravní informace a dopravní data 
všem odběratelům, zajišťuje provoz systémů pro publikaci a distribuci dopravních 
informací a dopravních dat. Provozuje dílčí aplikace a systémy, řeší případné technické 
a technologické problémy a vede i spravuje archiv historických dat a dopravních 
informací. (Ředitelství silnic a dálnic ČR, 2009-2010) 
Informace z Národního dopravního informačního centra odebírají: Informační 
systém veřejné správy, Ředitelství silnic a dálnic, některá ministerstva, některé kraje, 
Integrovaný záchranný sbor, Krizové řízení a armáda, některé krizové systémy krajů, 
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dopravní informační systémy měst a regionů a přes datové informační rozhraní jsou také 
vysílány na webové stránky JSDI. 
 Nárok na jejich příjem má zdarma vlastně kaţdý, kdo o informace poţádá u 
Ředitelství silnic a dálnic. V současné době je odebírá zatím asi stovka subjektů, mezi 
nimi například i zpravodajské internetové servery (např. centrum.cz, seznam.cz), 
jednotlivé podnikatelské subjekty, které musí v rámci svého podnikání zajišťovat 
logistiku (např. Prazdroj), mobilní operátoři, autokluby (např. ÚAMK, Global 
Assistance). „O tyto informace je nepředstavitelný zájem, v těchto dnech máme asi 
30 000 unikátních přístupu na náš dopravní informační server, a to není unikátní 
člověk, ale IP adresy, to znamená, ţe jedna velká společnost je počítána jako jeden 
přístup. Čítáme čtyři miliony kliknutí na jednotlivé informace, a to bez ţádné velké 
propagace.“ (Zvára, 2010)  
 
12. Zpravodajské centrum 
Zpravodajské centrum dopravních informací je středisko, které shromaţďuje a 
vydává informace o dopravě, má v evropských zemích charakter dispečerského centra, 
kterému jsou ve větších státech podřízena ještě další subcentra. Zpracovatelské 
středisko dle projektu DIZAS  mělo svým charakterem fungovat jako tisková kancelář a 
jeho dominantní činností mělo být zpracování informací pro média. Zde je třeba klást 
důraz na princip nezávislosti, protoţe jen autorita zaštítěná státní institucí je v našich 
podmínkách akceptovatelná pro všechna média. Rovněţ účast dalších státních orgánů 
lze předpokládat jen za podmínky, ţe veškeré informační výstupy budou slouţit 
veřejnosti.  
12.1 Koncepce systému TeamNews a iNews 
Zpravodajský systém TeamNews, se kterým pracovala redakce Zelené vlny 
Českého rozhlasu 1 Radioţurnálu, ale i současný systém iNews, jsou určeny pro tvorbu, 
zpracování a distribucí zpráv nebo ucelených bloků informací u provozovatelů 
rozhlasového a televizního vysílání při zpravodajských relacích. Je vhodný ke 
zpracování všech druhů zpráv a informací pro publikační a distribuční účely, i pro účely 
dopravního zpravodajství. Jeho podstatnou výhodou je automatická integrace 
s profesionálním zvukovým editorem v rámci produkčního digitálního systému Dalet či 
Sound Forge. U rozhlasového zpravodajství by měla být především vyuţita rychlost a 
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operativnost při získávání, zpracování a odvysílání důleţitých zpráv. U televizního 
zpravodajství pak především automatická vazba na stávající technologie. 
INews integruje příchozí materiály agenturních informací, textových nebo 
zvukových příspěvků ze zpravodajských zdrojů na databázovém serveru. Ten je zajištěn 
bezpečnostními bariérami, které umoţňují přístup jen oprávněným uţivatelům. Operace 
uţivatelů se ukládají lokálně nebo centrálně na serveru, který je schopen podporovat aţ 
několik set uţivatelů současně. 
12.2 Redakční činnost 
I nejlepší technika nedokáţe projevit své přednosti bez kvalitních lidských 
zdrojů. Zásadní zlom ve zpracovávání dopravních informací v Českém rozhlasu nastal 
v roce 2005, kdy se rozhlasová redakce propojila s dopravním střediskem Zelené vlny 
Čro a Global Assistance. Informace, které přicházejí od dobrovolných zpravodajů, se 
v redakci zpracovávají a ukládají do databáze, ze které se pak automaticky přenáší do 
redakčního systému Českého rozhlasu iNews.  
Český rozhlas 1 – Radioţurnál vysílá dopravní zpravodajství aktuálně z daného 
regionu, města či obce. Podílejí se něm i regionální stanice a praţská Zelená vlna. Tři 
redaktoři se střídají  v několika směnách, kteří jsou v případě potřeby doplněni 
redaktory Motoţurnálu, kteří úzce spolupracují se Zelenou vlnou. Redaktoři čerpají 
aktuální informace o provozu na silnicích, dálnicích a hlavních komunikacích v Praze 
z Centra dopravních informací Policie ČR a Jednotného systém dopravních informací. 
Zpravodajové také předávají zprávy o plánovaných dopravních omezeních, mezi které 
patří například přeprava nadměrných nákladů, sportovní a společenské akce. Zprávy pak 
doplňují motoristé přímo z terénu, jejichţ výhodou je rychlost předání informace a také 
aktuálnost, protoţe jsou v daný moment přímými účastníky silničního provozu a často 
svědky dopravních nehod či jiných událostí, které plynulost dopravy omezují. 
Nevýhodou tohoto zdroje je nulová verifikace a sloţitost v ověřování dané informace. 
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12.3 Dopravní rozhlasová stanice 
 Pro plně vyčerpávající servis dopravních informací by bylo optimální vytvoření 
specializované rozhlasové stanice. Vzhledem k vysokým finančním nákladům na vlastní 
tvorbu, programovou náplň a způsob dopravy signálu k posluchačům zejména na 
silniční síti by se jednalo o obtíţný úkol. V současné době - s ohledem na technické 
prostředky - není v České republice volná síť pozemních vysílačů FM. Vysílání na 
středních vlnách by bylo moţné, ale z praktického hlediska, vzhledem k existecni RDS 
systému, se nejeví jako perspektivní. 
 Zřejmě kvůli pochybnostem o komerční úspěšnosti nejsou ţádné zprávy o tom, 
ţe by jakákoliv soukromá společnost o podobném projektu aktuálně přemýšlela, avšak 
v minulosti vznikalo několik projektů právě se záměrem zaloţení čistě dopravní 
rozhlasové stanice. Případná základna posluchačů přitom není nikterak zanedbatelná. 
Centrální registr vozidel při Ministerstvu vnitra ČR má přihlášeno k 1. lednu 2011 7,5 
milionu provozovaných vozidel. (Odbor centrálních informačních systémů, 2011) 
Obrovské základně lidí, kteří potenciálně mohou potřebovat dopravní informace, se 
podřídily formáty mnoha rozhlasových stanic. Formát AC (adult contemporary), 
zaměřený na populaci 25–45 let, je současným rádiem pro dospělé, které dominuje u 
nás i v Evropě. V kombinaci hudby zajišťované některým ze systému „music rotation“, 
tedy hudební knihovně, kde se v různých intervalech obměňuje hudba, samozřejmě dle 
programového schématu dané stanice, se střídají hudební a moderovaný proud 
s aktuálními dopravními informace v relativně časté frekvenci, coţ by mělo napomoci 
ke zvýšení bezpečnosti a komfortu silničního provozu. Hudba a mluvené slovo by 
s ohledem na dopravu měly být voleny tak, aby přispívaly k dobré pohodě, ale 
neuspávaly a zároveň neprovokovaly k agresivní jízdě. Mluvené slovo by mělo pokrýt 
aktuální národní i mezinárodní dopravní informace. Hlavní všeobecná relace v trvání 3–
5 minut by měla být vysílána kaţdých třicet minut. Zpravodajské relace ve frekvenci 
bez časového omezení dle potřeby i kaţdých 7-10 minut. Součástí by měly být i 
aktuální vstupy řidičů, stejně jako odpovídání na jejich nadčasové dotazy.  
 
 
 
   
 
65 
  
13. Radio Data System – kanál dopravních informací 
RDS-TMC vyuţívá datový kanál terestricky šířeného vysílání. Široká veřejnost 
uţ povaţuje za samozřejmé, ţe na displejích svých autorádií vidí název rozhlasové 
stanice a po stisknutí příslušného tlačítka lze na displeji objevit ještě řadu dalších 
informací: frekvenci, na níţ tato stanice vysílá, čas, název přehrávané skladby, 
charakteristiku stanice nebo typ pořadu, který je vysílán. Lze navolit i upozornění na 
všeobecné zpravodajství nebo dopravní informace.  
V případě dopravního zpravodajství se na displeji objeví nápis DOPRAVA nebo 
blikající písmena TA (Traffic Announcement). Tato upozornění fungují i v případě, ţe 
řidič neposlouchá rozhlas, ale třeba magnetofonovou kazetu nebo CD.  Některé české 
stanice byly vybaveny moţností podávat na displeji přijímače textové informace (např. 
City 93,7, Radioţurnál), ale kvůli bezpečnosti provozu byla tato funkce na rozhlasových 
přijímačích legislativně omezena. Funkce RDS však umí přepnout na stanice uloţené 
v paměti v případě vysílání dopravního zpravodajství a po jeho skončení opět přeladit 
na původní stanici. V České republice šíří v současné době dopravní informace 
prostřednictvím technologie RDS-TMC z různých zdrojů tři rozhlasové stanice, kterými 
jsou Český rozhlas 1 Radioţurnál, Český rozhlas 3 Vltava a Český rozhlas Regina.  
Komunikační technologie RDS-TMC znamená významný přínos, pro plynulost 
a bezpečnost dopravy. Je prvním reprezentantem nové generace médií schopných dodat 
motoristům nejrychlejší informace. Moderní autorádia a speciální terminály, dovolují 
přímé podání informace, navíc v jazyce, na který je rozhlasový přijímač nebo terminál 
v zemi původu nastaven. „Podle výzkumu Central European Data Agency vyhodnotilo 
70 % účastníků testu při přípravě projektu RDS-TMC jako přínosný. Ze zahraničních 
statistik o četnosti zpráv vyplývá: (Bureš, 2004) 
 25 % šířených informací jsou zprávy o dopravních nehodách, 
 35 % šířených informací jsou zprávy o dopravních uzavírkách, 
 28 % šířených informací jsou zprávy o kolonách, 
 9 % šířených informací jsou zprávy o počasí, 
 3 % šířených informací jsou ostatní zprávy.“ (Bureš, 2004) 
Dopravní informace jsou předávány přímo z Národního dopravního 
informačního centra. Systém RDS – TMC tak představuje první funkční médium, které 
je schopno přispět ke zlepšení bezpečnosti silničního provozu. Díky digitálnímu 
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kódování v mezinárodním protokolu Alert-C (Agreed Layer for European) je jazykově 
nezávislý a poskytuje informace pro motoristy jakékoli národnosti, navíc v reálném 
čase. Tím je umoţněno, aby nizozemský řidič přijímal informace ve svém jazyce na 
teritoriu ostatních evropských států ať uţ sdruţených v Evropské unii nebo mimo ni. 
Protoţe se informační systémy RDS – TMC řídí evropskými normami, podléhají 
stejným pravidlům i kvalifikace dopravních událostí dle příslušného formuláře (Event 
List), tak kodifikace zpráv a jejich přenos.  
Právě kódování informací je základním stavebním kamenem pro systém RDS-
TMC, tedy přenos zpráv v textové podobě prostřednictvím autorádia bez nutnosti 
přerušení hlasového či hudebního proudu. Pro potřeby RDS-TMC se zprávy pro 
koncové příjemce rozdělují na informace taktické a strategické, které mohou uţivatelé 
vyuţívat při plánování čí výběru trasy cesty. Aby se přenos sjednotil, musel se najít i 
systém členění důleţitosti zpráv podle priorit. 
Členění priority zpráv pro potřeby přenosu RDS-TMC: 
 mimořádně naléhavá informace (okamţitě přerušuje existující cykly opakování 
toku zpráv, zároveň se zařazuje do rotace s velmi častým opakováním) 
 taktická informace (vysílá se okamţitě, bezodkladně s častým opakováním) 
 strategická informace (vysílá se v intervalech podle kapacity kanálu) 
 základní informace (vysílají se méně často, pokud to kapacita kanálu dovolí 
(Zprávy s dopravním kódováním 1, 2002) 
 
Protokol ALERT-C, podle kterého se dopravní informace kódují, definuje dvě 
kategorie informací ve zprávách na základní a volitelné poloţky. Dále se rozlišují 
explicitní, coţ jsou přímo definované kódy a implicitní informace, které jsou odvozeny 
ze sekundárních vyhledávacích tabulek, výjimečně pomocí doplňkových vysílaných 
kódů. Protokol ALERT-C podle schválené normy definuje následující poloţky: 
 systémové informace 
 ladící informace 
 vkládání zpráv 
 opakování zpráv 
 aktualizaci zpráv 
 zrušení zpráv 
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 řídící kódy 
Zároveň se rozlišují uţivatelské zprávy pro koncové uţivatele a systémové 
zprávy pro terminály RDS-TMC. (Zprávy s dopravním kódováním 1, 2002, str. 4) „Při 
kódování a dekódování dopravní informace dle systému ALERT-C dochází k převodu 
určení místa dopravní události na 16ti bitové číslo vyjadřující „adresu“ tohoto místa v 
tzv. lokalizační tabulce a naopak. Tato tabulka obsahující hierarchicky setříděná a 
provázaná místa na dopravní síti musí být identická na straně vysílače (kodéru) i 
přijímače.“ (Bureš, 2004) V praxi tedy má kaţdá informace o místě a události opět 
udělen nějaký kód, takový systém klade mnohem niţší nároky i na přenosový datový 
systém. Pro lepší názornost uvádím příklad: adresa 1001 můţe znamenat křiţovatku K 
na silnici s ve městě M a kód události 23 kolonu vozidel dlouhou 2km. Moderní 
přijímače jsou schopny dekódovat tyto informace o místě a povaze události a 
interpretovat je do vizuální, axiální či obrazové podoby. Při realizaci systému koridorů 
nejsou náklady o mnoho vyšší neţ na jiné zdroje informací od stacionárních po klasické 
rozhlasové. Sluţba RDS-TMC je provozována ve většině zemí Evropy. Objem 
informací je nesrovnatelný s klasickými způsoby přenosu informací, přesto ale se 
ukazuje, ţe není kapacita přenosu dostatečná.  „Data se do navigací dostávají tenkým 
datovým kanálem, který je namodulovaný na neslyšitelná data na normální běţné 
vysílání, kapacita na přenos těchto dat je omezena.“ (Zvára, 2010)  
Navigační přístroj datové informace RDS-TMC umí přijímat, dekódovat a 
zobrazovat v mapě na displeji přímo ve vozidle. Řidič tak můţe s vyuţitím navigačního 
přístroje vyhledat vhodné objízdné trasy nebo se jinak rozhodnout na základě znalosti 
aktuální dopravní situace. Pro příjem informací z Jednotného systému dopravních 
informací pro ČR je navigační přístroj nutno nastavit na sluţbu JSDI-CRO (ČRo 3). 
Standardně je přístroj většinou nastaven na automatické vyhledávání bez udání 
konkrétní sluţby. To můţe ve svém důsledku znamenat i příjem informací jiné sluţby, 
neţ sluţby JSDI-CRO. 
Sběr a vstupní procedura zpracování informací pro systém RDS – TMC probíhá 
dnes jiţ tradičními cestami: za pomocí čidel jsou automaticky vyhodnocovány hustota 
dopravy čili frekvence vozidel v pohybu a sjízdnost povrchu vozovek. Prostřednictvím 
tísňového volání na linky Integrovaného záchranného sboru ( Policie ČR, HZS ČR a 
zdravotnické  záchranné sluţby) nebo prostřednictvím linky řidičů Ředitelství silnic a 
dálnic, se informace dostává na Národní dopravní informační centrum. Tam se 
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informace zpracuje a zakóduje, pak se ihned odesílá na technologický server systému 
RDS Českého rozhlasu. Dál uţ opět vše probíhá automatizovaně: přes satelitní 
distribuci se datově kódované informace předávají na všechny pozemní vysílače okruhu 
ČRo3 a jsou společně s FM vysíláním šířeny po celé České republice. V přijímači jsou 
data dekódována a prezentují se buď na obrazovce, displeji, nebo v hlasové podobě 
příjemci. (Ředitelství silnic a dálnic ČR, 2009-2010) 
14. Nové technologie pro XXI. století 
Dlouhou dobu byly rozhlasové zprávy nejdůleţitější sloţkou ze všech 
přenosových cest od zdroje informací po konečného příjemce. Teprve poslední období 
přineslo rozvoj dalších cest, jako jsou internet, GSM nebo satelitní GPS. Vysílání 
dopravních a turistických informací je v současné době a bude i v nejbliţších letech 
šířeno prostřednictvím jiţ zmíněných technologií a RDS – TMC, ale i z dnešního 
pohledu uţ moţná zastaralého teletextu, tisku, rozhlasového a televizního vysílání.  
Ačkoli ještě zdaleka ne všechna auta v Evropě jsou vybavena přijímači RDS, je 
jiţ zřejmé, jak bylo uvedeno výše, ţe přenosová kapacita RDS nestačí budoucím 
poţadavkům na mnoţství přenášených informací. Vyvstala potřeba mnohem vyšší 
přenosové kapacity dat. Hledá se tedy způsob, jak vytvořit nezávislou architekturu 
přenosu dat, do níţ by bylo moţné implementovat stávající infrastrukturu RDS - TMC. 
Jedná se o velmi obtíţný úkol, protoţe vyšší přenosová kapacita není prostřednictvím 
RDS proveditelná, coţ si vynucuje vznik univerzálního systému, který bude umět 
transformovat a přenášet data jak stávajícími, tak vznikajícími technologiemi v nejbliţší 
budoucnosti.  
Proto EBU ustavila pracovní skupinu TPEG (Transport Protocol Experts Group), 
která začala připravovat prostředí pro nadcházející multimediální vysílání. Jsou v ní 
zastoupeni výrobci spotřební elektroniky, reprezentanti médií, společností zabývajících 
se digitálními mapami, poskytovatelé dopravního servisu i zástupci komunikačních 
společností. Cílem je vytvoření nové technologie přenosu dopravních a turistických 
informací, která by byla vyuţitelná v multimediálním prostředí. Nejvyšší prioritou je 
cílená simultánní informace pro relevantního spotřebitele, ať jiţ bude vyuţívat 
přenosových cest analogového rozhlasového vysílání, DAB – Digital Audio 
Broadcasting, internetu nebo satelitní navigace. Výběr nejdůleţitějších dopravních 
informací by měli obdrţet všichni recipienti bez ohledu na pouţívaný přijímač.    
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Zjednodušeně řečeno, jedná se o vytvoření serveru, jehoţ databáze bude 
obsahovat konstantní sloţku lokací a dynamickou sloţku informačních vstupů. Bude ale 
zároveň umět přijímat informace z nejrůznějších aplikací všemi přenosovými cestami a 
po jejich zpracování je odeslat buď v DAB, nebo on-line konečnému uţivateli, aniţ by 
potřeboval, jako je tomu u soudobých vyspělých telematických systémů, vlastní 
databázi lokací. Jako první spustila pokusný systém tohoto typu britská BBC začátkem 
roku 1999 na internetu a národním okruhu DAB. Testování výstupu však bylo jen první 
etapou vývoje, který sice velmi pokročil v oblasti vizí, ale po technologické stránce je 
jeho všeobecná vyuţitelnost stále v začátcích. Rozhodující podíl na tomto stavu však 
má ekonomické hledisko a vliv trhu. Testovaná distribuce informací totiţ tvoří finančně 
nejméně náročnou sloţku tohoto procesu. 
Ačkoli v nejbliţších letech bude zřejmě nejobvyklejším způsobem šíření 
dopravních a turistických informací, při všech svých nedostatcích stále rozhlasové 
vysílání, je nutné jiţ nyní počítat s tím, ţe v souvislosti s vnitřní integrací Evropy a 
růstem nároků na kvantitu a kvalitu těchto informací, bude nevyhnutelné zajistit jiné, 
výkonnější přenosové kapacity dat. Hlavním důvodem je stále obsáhlejší databáze 
lokací, která postupuje směrem od pokrývání nejhustějších osídlení – měst, přes 
regiony, státy a v konečné fázi celý kontinent. Vysílání DAB je zatím v začátcích a má 
daleko k tomu, aby pokrývalo Evropu. Zatím se ve většině případů jedná pouze o 
pokrytí měst. Bude ještě trvat nejméně pět aţ deset let, neţ dojde k pokrytí celého 
kontinentu. Proto zbývá ještě dostatek času, aby došlo ke konsensu v oblasti vytvoření 
standardu vysílání a nasycení trhu novými přístroji. Výrobci spotřební elektroniky nyní 
usilují o to, aby se prosadila kompromisní cesta vývoje, kdy by zůstal v uţívání systém 
RDS – TMC podporovaný DAB přenosovými cestami. Na druhé straně lze 
předpokládat, ţe DAB brzy pokryje hustě osídlené městské aglomerace, a tak se nabízí 
poskytovatelům rozhlasového vysílání moţnost plně přejít na šíření sluţeb digitálním 
cestou. Potom ale nastane situace, kdy RDS – TMC pouze transformovaný na RDS – 
DAB bude brzdit rozvoj těchto sluţeb. 
Dopravní situace se v celé Evropě zhoršuje a očekávání účastníků silničního 
provozu rostou. Stále stoupá zájem o přesné a včasné informace, jeţ rozhlasové stanice 
ani další současná média nemohou tradičními cestami uspokojit. Pokud jde o rozhlasové 
stanice, je třeba vzít v úvahu, ţe konkrétní informace se týká jen omezeného počtu 
posluchačů, coţ si tato média uvědomují, a nehodlají proto své formáty měnit. Tento 
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problém vyřeší aţ digitální (neslyšitelný) přenos dat, jenţ umoţní filtrovat informace 
v rozhlasovém přijímači tak, aby se dostaly pouze k uţivateli, který je potřebuje. I kdyţ 
RDS – TMC není schopen plně zabezpečit potřebný tok informací a musí spoléhat na 
vlastní databázi lokací v přijímači, coţ vytváří značná omezení pro potenciální 
celoevropský servis, je v současné době součástí většiny poskytovatelů rozhlasového 
FM vysílání. Stále se jedná o ekonomicky nejvýhodnější řešení dané problematiky.  
Na přenosu dopravních informací se významně podepsal i rozvoj internetových a 
mobilních aplikací i sociálních sítí. Mediální skupina Lagardere, která provozuje rádia 
Frekvence 1, Evropa 2, Dance radio a Bonton se rozhodla expandovat i ve světě 
digitálních médií v oblasti informací pro řidiče. Společnost spustila speciální komunitní 
sluţbu pro řidiče s názvem Motomail.cz. Celý projekt je zaloţen na rozpoznávání aut a 
jejich řidičů podle registračních značek. Registrovaní uţivatelé mohou na jinou státní 
poznávací značku posílat zprávy a vzkazy. Pokud nejsou určeny konkrétnímu uţivateli, 
objeví se na nástěnce celé sluţby. Dopravní informace mohou uţivatelé sdílet i na 
sociální síti Facebook. Sluţba funguje v klasické verzi internetového prohlíţeče, stejně 
tak je moţné aplikaci vloţit do mobilního telefonu. Sluţba tedy umoţňuje sdílení 
aktuálních informací v reálném čase. Nevýhodou tohoto systému je verifikace 
předávaných dat, která fakticky neexistuje, protoţe systém není napojen na ţádnou 
oficiální síť, která dopravní zprávy sjednocuje. Vzhledem k tomu, ţe sociální síť 
pouţívá v České republice něco přes milion uţivatelů, nejedná se, a zřejmě ani se jednat 
nebude o dominantní technologii na trhu dopravních informací. Nicméně v rámci 
rozmachu sociálních sítí je to další krok distribuce zpráv. Dalším faktorem, o kterém se 
v souladu se vznikem této aplikace diskutovalo, bylo, zda takový účastník silničního 
provozu, který komunikuje zprávy přes svůj mobilní telefon na internetové síti, 
neohroţuje samotnou dopravu popřípadě sám sebe. Aplikace je ale dle zřizovatele 
určena pro ty, kteří nejsou přímými účastníky provozu a jsou například v koloně. 
(Facebook pro auta, 2010)  
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14.1 Nejschůdnější cesta vývoje 
Můţeme tedy předpokládat, ţe nejbliţší budoucnost dopravního zpravodajství se 
bude ubírat právě tímto směrem. V tomto kontextu nezbývá neţ připomenout, ţe sotva 
vznikla technologie RDS, začali výrobci autorádií přetvářet jednoduché přijímače 
v multifunkční přístroje zabudované do palubních desek s maximálním vyuţitím 
displeje. Pokud se podobnou činností zabývalo více neţ 50 výrobců spotřební 
elektroniky z Evropy a Dálného východu, bylo ještě vše v pořádku, protoţe jen 
rozšiřovali nabídku trhu v jednotném systému. Jednotliví výrobci automobilů a jejich 
subdodavatelé však pokročili dál. S vývojem palubních počítačů, které nabízejí řidičům 
řadu provozních informací, se brzy objevily i funkce navigační. Tím se nabídka 
„volných“ výrobců zúţila a na trhu je menší počet systémů limitovaný počtem výrobců 
automobilů či jejich sdruţení. Dá se tedy očekávat budoucí rozvoj kooperativních 
systémů ve vozidlech pro on-line sdílení důleţitých informací mezi řidiči popř. vozidly 
a inteligentní infrastrukturou.  
S rozvojem GPRS s velkou pravděpodobností dojde k tomu, ţe daná navigace 
bude mít integrovanou SIM kartu, připojí se na nějaký server a datovou komunikací, 
standardním internetovým přenosem (mobilní internet) se data přenesou. Pokud se 
standardním RDS-TMC jede řidič do zahraničí, dle mezinárodního kódování, jeho 
přijímač dokáţe informaci dekódovat a přenést. Ovšem tento systém má zatím jeden 
nevyřešený problém, v případě vyuţití internetového přenosu, který poskytuje mobilní 
operátor, funguje pouze na národním trhu. Hudbou budoucnosti a moţným řešením by 
byla existence globálního mobilního operátora, který by sjednotil datové tarify v rámci 
zemí Evropy. 
 Kromě technologických pokroků se připravují i nové datové cesty. Napravit by 
se měl například nedostatek v komunikaci s Městskou policií ČR, která dosud 
neposkytuje ţádná data ani informace, týkající se dopravy. 
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14.2 Výhledy do budoucna 
O nejbliţších výhledech dopravního zpravodajství jiţ byla řeč v předchozích 
odstavcích této kapitoly. V jejich prospěch hovoří i fakt, ţe nejvýznamnější 
poskytovatelé rozhlasového vysílání hledají stále nové technologie, které by jim 
dopomohly nabízet stále širší spektrum přesných a rychlých informačních sluţeb, a tak 
samovolným vývojem se do popředí budou tlačit kromě internetu (jako přenosové 
cesty) i nové datové technologie jako např. DAB. Moţnost, ţe kromě základního 
spektra dopravních sluţeb poskytovaných bezplatně vzniká eventualita dalších 
placených sluţeb, jeţ s dopravou a motorizovanou turistikou souvisejí.  
Podpora ze strany unie poskytovatelů rozhlasového vysílání (EBU) projektu 
TPEG směřuje k rozevření dosavadních limitů přenosových cest a přípravě 
multimediálního prostředí. V souvislosti s tím poklesne význam dlouhodobých 
předpovědí, které se jen obtíţně sestavují tak, aby se prognóza věrně promítla do 
reálného stavu. Moţnost přenosu informací v multimediálním prostředí v reálném čase 
v oblasti dopravy významně přispěje k řešení konkrétních problémů, jeţ neustále 
narůstají především na hlavních silničních tazích a ve městech. Díky tomu se pohyb na 
pozemních dopravních cestách, které i nadále ponesou největší tíhu globální přepravy, 
můţe racionalizovat především z ekonomického pohledu, i kdyţ nemůţeme odhlédnout 
ani od aspektu bezpečnosti a komfortu silničního provozu. 
Závěr 
Smyslem této práce bylo upozornit na vznik a rozvoj nové disciplíny v oblasti 
zpravodajství a redakční práce jako celku v souvislosti se vznikem relativně nového 
zpravodajského směru – aktuálních dopravních informací. Podle mého názoru se jedná 
o zcela nové pojetí masové komunikace, které je interaktivní a konfrontace reality a 
podání informace o této realitě se odehrává v mimořádně úzkém časovém prostoru. 
Základní atributy zpravodajské informace zůstávají samozřejmě zachovány. Odlišné 
jsou ale zmíněné časové aspekty a technické prostředky. Zatímco u tradičního pojetí 
informace lze uvaţovat o jejím vzniku a publikování jako o konečné definici určité 
události, na niţ lze při vývoji události navázat informací novou, v nejmladším 
zpravodajském odvětví lze pojetí informace chápat jen jako určité vývojové stadium 
reality, které se neustále mění především v čase. Zrod, vývoj a ukončení události 
v dopravě se odehrává mimořádně rychle, v rozmezí zlomků sekund aţ desítek minut. 
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Snahou dopravního zpravodajství je informace o událostech, které se doslova odehrávají 
v pohybu, s minimálním zpoţděním distribuovat. Časový faktor v této oblasti masové 
komunikace totiţ ovlivňuje vývoj dalších událostí, jeţ se promítají do bezpečnosti 
silničního provozu, v němţ jde mnohdy o lidské ţivoty.   
S rozvojem automobilové dopravy a budováním modernějších komunikací 
v parametrech, které umoţňují rychlejší pohyb motorových vozidel a zároveň vývojem 
a výrobou rychleji akcelerujících i brzdících automobilů - se zvyšuje potřeba reagovat 
odpovídajícím způsobem na toto tempo pohybu i včasným poskytováním dat, která tuto 
rychlost umoţní optimalizovat. Novým kritériem pro dopravní informaci není uţ pouze 
rychlost jejího vzniku, ale rychlost kopírování vývoje událostí v silničním provozu. 
Změny objektivní reality v dopravě se odehrávají ve vteřinách, navíc na velice širokém 
prostoru desítek tisíc kilometrů pozemních komunikací za velmi rozmanitých 
podmínek, coţ klade mimořádné nároky na informační zdroje, na informační 
technologie a ve svém důsledku vede i ke vzniku nových informačních médií. Na 
některá z nich jsem ve své práci upozornila. 
 Snaha ovlivnit chování řidičů, velmi širokou část obyvatelstva, za pomoci 
včasných informací vedla i Ministerstvo dopravy a spojů České republiky k vypsání 
výběrového řízení na projekt integrovaného dopravního zpravodajského systému, který 
by svými parametry odpovídal normám zavedeným ve vyspělých evropských zemích. 
Projekt Jednotného systému dopravních informací pro Českou republiku si dal za úkol 
všechny sloţky, které samostatně provozovaly dopravní informační systémy integrovat 
a centralizovat (zřídit např. Centrální evidenci komunikací), včetně informací od 
dopravních zpravodajů. Také technologický pokrok přispívá k rozvoji této 
specializované informatiky, kterou přibliţuje k maximální snaze informovat v reálném 
čase.  
To vše jsou důvody, které opodstatňují tvrzení, ţe se jedná o mladou disciplínu 
masové komunikace, která se, ač teprve na prahu své budoucnosti, překotně rozvíjí. Je 
to i příspěvek k osvětlení vývoje, významu a perspektivy dopravního zpravodajství 
v České republice v souvislosti s jeho transformací dle norem zavedených v Evropské 
unii.  
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Summary 
Traffic information have been taking part in journalism and mass media just 
recently. In my point of view are traffic information new phenomen, that is interactive 
and need extremely fast process to broadcast. Basic attributes of traffic news are similar 
to other sections of news industry, but it needs special treatment, because it changes in 
time very quickly and refering to reality counts from seconds to minutes. It affects 
private and government institutions to invent new technologies, information sources and 
new forms of media. This is the reason, why in the Czech republic exits JSDI – 
integrated system of traffic information. It contents all possible traffic information 
sources and provides information to all subjects for no expense. Very important part in 
the industry takes radio broadcasting, that in the Czech republic was the very first 
medium, that started broadcasting traffic news. Looking to the future, the traffic news 
field depends and will depend on improvement of technologies, for example Digital 
audio Broadcasting and satelites.  
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